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Как для каждого сознательного граж- 
данина свят Закон и нормы морали, так 
для каждого водителя должен быть не- 
пререкаем авторитет Правил, дорожного 
знака. Потому по меньшей мере стран- 
ными представляются картины, подобные 
той, что вы видите на снимке, когда на- 
рушение уже не из ряда вон выходящее 
явление, а прямо-таки массовое, почти 
норма. Водители, осознанно пренебрега- 
ющие своим долгом, безусловно, достой- 
ны общественного осуждения и заслу- 
живают наказания. Но пользы ради имеет 
смысл взглянуть на происходящее и с дру- 
гой стороны. 

Под знаками, то и дело запрещающи- 
ми стоянку у аэропорта или вокзала, воз- 
ле крупных зрелищных и торговых цент- 
ров, все равно вынуждены припарковы- 
ваться десятки, сотни машин. Работники 
ГАИ, сообщают читатели, время от време- 
ни устраивают здесь «чистки»: снимают 
номерные знаки, а затем обменивают 
их на квитанции об уплате штрафа. И вско- 
ре убеждаются в очередной раз в ничтож- 
ной эффективности таких мер — стоянки 
восстанавливаются на прежнем месте, как 
только затухает кампания по «наведению 
порядка». 

По широким проспектам больших горо- 
дов без помех мчат потоки машин со 
скоростью явно выше разрешенных 60 
км/ч. 

На пустых ночных перекрестках свето- 
форы продолжают работать в обычном 
режиме, и все чаще водители, оглянув- 
шись по сторонам, «едут на красный». 

Подобными примерами, увы, богата ре- 
дакционная почта, а еще более память 
каждого, кто сидит за рулем. И снова ду- 
маешь о том, что сознательная дисципли- 
на может быть основана лишь на уваже- 
нии к закону и, значит, на доверии к нему. 
А доверие — на уверенности в том, что 
закон продуман на совесть и работает 
только на благо общества, каждого его 
члена. Так ли обстоит дело со многими 
ограничениями, которыми буквально изо- 
билует наша автомобильная жизнь? 

Вряд ли. С уверенностью можно пред- 
положить: там, где мы сталкиваемся с 
массовыми нарушениями Правил, что-то 
сделано не так — или ограничение не- 
оправданно, или организация движения 
непонятная, неудобная, просто плохая. 

К водителям сегодня предъявляются 
жесткие требования. И это нормально, так 
как цена их ошибок бывает неизмеримо 
велика — здоровье и жизнь людей. Высо- 
кая дисциплина человека за рулем — 
основа безопасности движения и забота 
не только Госавтоинспекции, но и произ- 
водственных коллективов, общественных 
организаций и прежде всего самих води- 
телей. Именно поэтому, требуя от них со- 
знательной дисциплины, необходимо 
строже спрашивать и с тех, кто органи- 
зует движение. Этим занимаются про- 
фессионалы, и они обязаны делать свое 
дело так, чтобы у водителя, чтущего Пра- 
вила, а их подавляющее большинство, 
не возникало никакого повода нарушать 
дорожный закон. Тогда массовость адми- 
нистративных проступков, столь характер- 
ная для нашей автомобильной жизни, 
наверняка пойдет на убыль, а езда без 
нарушений станет наконец вполне дости- 
жимой нормой для каждого водителя. 
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СТАРЫЕ МЕРКИ - В АРХИВ 


Мне довелось много раз участвовать в 
съездах нашего оборонного Общества, в 
том числе представлять вместе с другими 
делегатами московскую городскую орга- 
низацию ДОСААФ. И могу с уверенно- 
стью заявить, что X съезд выгодно от- 
личался от предшествующих деловито- 
стью и конкретностью, масштабностью и 
значимостью обсуждаемых вопросов, свя- 
занных с дальнейшим совершенствова- 
нием патриотической, оборонно-массовой 
и спортивной работы. Начатый Коммуни- 
стической партией процесс обновления 
всех сторон жизни советского общества 
нашел отражение в дискуссиях и реше- 
ниях съезда. Были утверждены Основ- 
ные направления перестройки деятельно- 
сти досаафовских организаций, взят реши- 
тельный курс на углубление демократии 
и гласности, борьбы с застойными явле- 
ниями. 

Словом, намечен магистральный путь, 
и успех продвижения вперед теперь за- 
висит от личного вклада каждого рабо- 
тающего в оборонном Обществе, многочис- 
ленного актива. Однако, на мой взгляд, 
наивно полагать, что все те недостатки, 
упущения, о которых говорилось на съез- 
де, сами по себе исчезнут с принятием 
решенний: слишком глубоки их корни, 
слишком привычны стали они в нашей 
практике. Из всех "проблем, . которые, 
уверен, волнуют сейчас любого — от пред- 
седателя ЦК ДОСААФ союзной респуб- 
лики до руководителя райкома, началь- 
ника автошколы, председателя первично- 
го коллектива, — это укоренившееся 
администрирование сверху, недооценка 
инициативы, самостоятельности, компе- 
тентности местных комитетов в решении 
повседневных задач. От таких форм ра- 
боты, особенно чужеродных для обще- 
ственной добровольной организации, 
нужно решительно отказываться. 

Чтобы не быть голословным, обращусь 
к отдельным обстоятельствам, которые 
в последнее время являлись тормозом в 
деятельности досаафовских коллективов 
и с которыми, очевидно, нам еще придет- 
ся сталкиваться. Чтобі/ вести патриоти- 
ческую, оборонно-массовую и спортивную 
работу, нужна материально-техническая 
база. Ее совершенствование — первей- 
шая забота каждого работника ДОСААФ. 
Успеха здесь не добьешься без инициа- 
тивы, самостоятельности председателей 
комитетов, без учета местных возмож- 
ностей, помощи со стороны партийных 
органов, профсоюза, комсомола, хозяй- 
ственных руководителей. Но что происхо- 
дит на практике? Оборонной организа- 
ции республики, края, области в ЦК 
ДОСААФ СССР утверждают годовой бюд- 
жет, а финансово-плановое управление 
расписывает по статьям смету расходов. 
Выходит, что сверху виднее, кому, как и 
на что тратить деньги. О какой инициа- 
тиве, самостоятельности может идти речь, 
если руки у председателя комитета бук- 
вально связаны. Он не в силах, скажем, 
в этом году, используя предоставившую- 
ся возможность, уделить главное внима- 
ние капитальному строительству, в сле- 
дующем — приобрести побольше спортив- 
ной техники. Все регламентировано, пред- 
седатель в плену многочисленных ин- 
струкций, различных документов, некото- 
рые из них противоречат Уставу ДОСААФ. 

Самое неприятное в таком «программи- 
ровании», что оно рождает цепную реак- 
цию. Получив детально расписанный фи- 
нансовый план, председатель комитета 
вынужден точно такой же направлять 
в свои низовые коллективы. И там жи- 
вут, работают по принципу «что можно, 
что нельзя». Второго значительно боль- 
ше. Нельзя премировать, вопреки Уставу, 


Д. КУЗНЕЦОВ, 

делегат X съезда ДОСААФ СССР 

наиболее отличившихся штатных работ- 
ников комитетов, учебных и спортивных 
организаций, их активистов, нельзя при- 
плачивать хотя бы небольшие суммы к 
зарплате нештатных руководителей пер- 
вичных коллективов, самодеятельных 
клубов, чтобы повысить материальный 
стимул в их работе. 

Как я представляю себе решение этой 
проблемы? При безусловном контроле 
сверху комитетам ДОСААФ республикан- 
ского, краевого, областного уровня долж- 
на быть дана полная финансовая само- 
стоятельность. Только она способна со- 
здать простор инициативе на местах, 
поиску новых, эффективных форм рабо- 
ты, внедрению не только моральных, 
но и материальных стимулов, поддержать 
умение заработать дополнительные сред- 
ства и с пользой для дела их истратить. Об- 
ращаю на это особое внимание, поскольку 
организациям оборонного Общества пред- 
стоит перейти на самофинансирование и 
полный хозрасчет, сулящие широкие 
перспективы для активизации всех сторон 
оборонно-массовой и спортивной деятель- 
ности. 

Дело, конечно, не только в отмене стро- 
гих рамок различных предписаний свер- 
ху, но и в пересмотре наших возможно- 
стей. И тут возникает очень много «по- 
чему», связанных тоже с запретами. Не 
видно, к примеру, логики в унифициро- 
вании уставов штатных и самодеятельных 
клубов. Пусть общие собрания или советы 
клубов, тем более самодеятельных, сами 
определяют размеры членских взносов, 
направления хозяйственной и спортивной 
работы. Надо дать простор инициативе и, 
не побоюсь этого слова, предприимчиво- 
сти. Пусть СТК будут предоставлять бок- 
сы для автомотолюбителей, которые за 
определенную плату могли бы получить 
от специалистов техническую помощь, 
пройти здесь, тоже не бесплатно, курс 
повышения водительского мастерства, 
чтобы увереннее чувствовать себя в эк- 
стремальных условиях, скажем, на сколь- 
зкой дороге. 

Вообще, проработав финансовые и тру- 
довые вопросы, мы могли бы намного 
расширить и улучшить учебный процесс 
в автошколах и СТК. Не секрет, что во мно- 
гих регионах существует острая проблема 
с зачислением на курсы автолюбителей. 
Качество же обучения не отвечает совре- 
менным требованиям. И здесь нужно внед- 
рять более гибкие формы: разрешить сда- 
вать во временную аренду учебные авто- 
мобили тем первичным организациям, 
где есть условия для создания курсов 
и желающие получить водительские пра- 
ва, а преподавательскому составу авто- 
школ, СТК, в том числе мастерам произ- 
водственного обучения, дополнительно, 
вне рамок учебного плана, набирать и 
заниматься с группами, естественно, с 
отчислением части заработка в пользу 
своей организации за амортизацию авто- 
мобиля и расход бензина. Широкое рас- 
пространение могли бы получить плат- 
ные курсы для выпускников наших учеб- 
ных организаций, которые, имея катего- 
рию «В», по тем или иным причинам 
нуждаются в повышении водительского 
мастерства. 

При этом важно отказаться от уравни- 
ловки в обучении, от «накрутки» обяза- 
тельных часов на теорию и километра- 
жа практического вождения. Каждый пре- 
подаватель лучше знает способности своих 
учеников, кому и сколько требуется кон- 
кретных занятий. Вот где кроются резер- 
вы интенсификации учебного процесса. 


устранения дефектов подготовки. 

Уж коль речь зашла об обучении, вы- 
скажу свое мнение о новой программе 
подготовки специалистов для Вооружен- 
ных Сил. Похоже, что ее разработчики 
не встречались с руководителями, пре- 
подавателями автомобильных и техниче- 
ских школ, не выслушивали их мнение. 
Новое в программе то, что увеличен на 
20 часов курс практического вождения, 
но уклон по-прежнему сделан в сторону 
теории. Непонятно, кого мы готовим — 
механика широкого профиля или военно- 
го водителя. Скажите, зачем нужно тра- 
тить время на доскональное изучение 
устройства топливного насоса высокого 
давления КамАЗа? На службе военный 
водитель его ремонтировать не будет, да 
и сделать это при всем желании само- 
стоятельно без специальных приспособле- 
ний и аппаратуры не сможет. Так и со 
многими другими узлами и агрегатами. 
Наш курсант должен получить прочные 
навыки проведения эксплуатационных ре- 
гулировок, уметь быстро отыскать и устра- 
нить неисправности, но главное — его 
водительская подготовка в самых слож- 
ных условиях. 

К сожалению, застывшие формы на- 
блюдаются и в такой динамичной и по 
природе своей демократичной области, 
как спортивная работа. Пользуясь случа- 
ем, поделюсь своими соображениями о 
проблемах массового спорта, которому 
журнал «За рулем» уделяет много внима- 
ния. Жизнь заставляет нас искать и внед- 
рять новые виды соревнований, доступ- 
ные владельцам личного транспорта хотя 
бы потому, что техники в досаафовских 
коллективах не хватает, цена ее катастро- 
фически растет. В Москве стали прово- 
дить мотоэстафеты, в которых участни- 
ки каждой команды выступают на одном 
мотоцикле, триал на стадионе и другие 
состязания с короткой дистанцией, где 
используется личная техника или государ- 
ственная, но с экономией бензина и мото- 
ресурса. Однако эти соревнования не 
попадают под спортивную классифика- 
цию, спортивного разряда в них не по- 
лучишь. Опять-таки действует преслову- 
тый «накрут» километража стартующи- 
ми (в триале, к примеру, он должен 
быть не менее 50 километров). Не вижу 
смысла тот же мотокросс районного, го- 
родского или областного масштабов прово- 
дить в два или три заезда по 40 минут 
каждый. А во что превращено ныне авто- 
многоборье, в недалеком прошлом самое 
массовое соревнование среди автомобили- 
стов? Какому комитету по силам даже в 
два дня одолеть его программу, которая 
включает соревнования на мастерство 
вождения и экономию горючего, стрель- 
бу, легкоатлетический кросс и плавание 
в бассейне? Где все это найти в одном 
месте? Управление технических и военно- 
прикладных видов спорта ЦК ДОСААФ 
СССР пока еще не повернулось, на мой 
взгляд, к нуждам массового автомото- 
спорта, не научилось оперативно при- 
нимать и внедрять новое в спортивной 
работе, а видит лишь масштабы мировых 
и всесоюзных чемпионатов. Центральный 
автомотоклуб же не стал методическим 
центром, нашим главным помощником. 

И все же, при всем обилии нерешенных 
задач, процесс перестройки оборонного 
Общества идет. Завершившийся недавно 
его X съезд стал поворотным пунктом в 
работе всех патриотических коллективов. 
Ее отправные точки — гласность, разви- 
тие демократии, самостоятельности, ини- 
циативы. Только на этой основе можно 
поднять авторитет ДОСААФ, превратить 
его по-настоящему в добровольное, все- 
народное Общество. 
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ИОПИБОЕН и износ 


Материал под таким заголовком был 
опубликован в августовском номере 
«За рулем» 1987 года. Он вызвал 
многочисленные отклики читателей жур- 
нала, и почти в каждом письме содер- 
жалась просьба вернуться к поднятой 
теме, поподробнее рассказать о поло- 
жении дел с освоением производства 
антифрикционных присадок отечествен- 
ной промышленностью. 

Чтобы полнее осветить ситуацию, в 
редакции была организована встреча 
компетентных специалистов из ряда 
организаций Минавтопрома и Миннефте- 
химпрома. К сожалению, не было пред- 
ставителей Минцветмета, хотя они также 
были приглашены. Тем не менее со- 
стоявшаяся беседа, как нам кажется, 
позволила составить достаточное пред- 
ставление о проблеме. 

Ниже в изложении приводятся выдерж- 
ки из основных выступлений участников 
встречи. 

РЕД.: Первый вопрос хотелось бы 
адресовать автомобилестроителям: есть 
ли уверенность в том, что антифрик- 
ционные присадки на основе соедине- 
ний молибдена полезны и эффективны! 
Права ли редакция, ставя вопрос о 
необходимости скорейшего внедрения 
этих средств в нашу автомобильную прак- 
тику! 

ПЯТОВ И. С., заместитель началь- 
ника Главного технического управления 
Минавтопрома СССР: 

Безусловно, антифрикционные присадки 
необходимы. Они требуются и на стадии 
заводского изготовления, чтобы избе- 
жать задиров деталей при обкатке, и во 
время эксплуатации, для повышения 
ресурса узлов и агрегатов. Поэтому 
правильнее говорить не о том, нужны ли 
такие присадки, а о том, какие задачи 
нужно решить, чтобы эти средства стали 
широко распространенными. Здесь перед 
нами стоит целый комплекс вопросов: 


оценка практической эффективности раз- 
ных препаратов, поиск оптимальных мето- 
дов их применения, корректировка за- 
водской технологии. В Минавтопроме с 
нарастающей интенсивностью ведутся со- 
ответствующие исследовательские рабо- 
ты. Однако базой для них в основном 
служат различные зарубежные средства; 
отечественные разработки представлены 
лишь опытными образцами. Такое поло- 
жение вызывает беспокойство, поскольку 
наносится ущерб народному хозяйству. 
Со своей стороны, мы готовы укрепить 
отраслевые центры по триботехнике, 
расширить целевые исследования и неза- 
медлительно давать «зеленый свет» лю- 
бым эффективным и действенным пре- 
паратам. Слово за изготовителями этих 
препаратов. 

БУНАКОВ Б. М., кандидат технических 
наук (НАМИ]: 

Проблема, что называется, созрела. 
В ходе испытаний мы уже накопили 
достаточно солидный опыт, позволивший 
четко сформулировать технические тре- 
бования к антифрикционным присадкам и 
номенклатуру средств, которые необхо- 
димы в первую очередь. Нельзя ска- 
зать, что у нас таких продуктов вовсе 
нет: есть «Экомин» (см. «За рулем», 
1987, № 1), но пока это капля в море. 
Следовательно, задача в том, чтобы 
вскрыть резервы производства, сырья и 
как можно скорее пустить их в дело. 
Что же касается эффективности продук- 
тов, с которыми нам довелось рабо- 
тать, то, по самым сдержанным оцен- 
кам, они обеспечивают повышение ре- 
сурсов узлов и агрегатов на 20 — 30%, 
а снижение расхода топлива — в пре- 
делах 2,5%. Испытания велись в НАМИ, 
на ЗИЛе, ВАЗе, КамАЗе; проверялись 
двигатели, агрегаты трансмиссии, кардан- 
ные сочленения и многое другое.- На 
ЗИЛе, в частности, только таким путем 
удалось решить ряд сложных вопросов по 


легковым машинам высшего класса. И мы, 
как уже было сказано, готовы не только 
проводить дальнейшие испытания, но и 
практически участвовать во внедрении 
присадок и твердых смазочных покрытий 
в промышленное производство, в ав- 
тосервис и автолюбительскую практику. 

По номенклатуре продуктов первооче- 
редной необходимости наша точка зрения 
такова. Прежде всего следует значи- 
тельно расширить выпуск «Экомина» 
(его основа — дитиофосфат молибдена, 
сырьем для приготовления которого слу- 
жит природная трехокись молибдена). 
Нужно освоить две присадки на основе 
дисульфида молибдена — для мотор- 
ных и для трансмиссионных масел, 
подобные известным «Моликот А» и «М-55 
плюс» фирмы «Дау Корнинг». Отмечу, что 
рецептура и технология изготовления 
таких препаратов, разработанные ВНИИНП 
(головным институтом нефтеперерабаты- 
вающей промышленности) совместно с 
НАМИ, уже есть. Кроме того, нужно 
начать разработку твердых смазочных 
покрытий — только двух, горячего и 
холодного отверждения, подобных про- 
дуктам «0-7409» и «321 Р» той же «Дау 
Корнинг». 

РЕД.: Точка зрения автомобилистов 
ясна. А что думают разработчики при- 
садок! Каковы реальные перспективы в 
создании и внедрении высокоэффектив- 
ных антифрикционных средств! 

ШЕХТЕР Ю. Н., доктор технических 
наук (ВНИИНП): 

Начну с известного факта. Цветных 
металлов, которые «облагораживают» 
сталь и служат легирующими компонен- 
тами, у нас добывается достаточно — 
в среднем не меньше, чем в США. 
Но при изготовлении деталей мы, образ- 
но говоря, загоняем эти металлы в 
болванку: будучи распределенными в ее 
массе, на поверхности они по существу 
не работают. А во время переплавки 
изношенных деталей эти элементы просто 
пропадают. Одна из современных задач 
совершенствования техники в том и 
состоит, чтобы «вытащить» благородные 
легирующие металлы на поверхность. 

В этом вопросе мы на порядок, а может 
и более, отстаем от уровня передовых 
в этом отношении стран. Пути же реше- 
ния есть разные, — скажем, диффу- 
зионное или плазменное напыление. Но 
экономически очень привлекательно ис- 
пользовать специальные присадки к мас- 
лам, когда непосредственно в зону тре- 
ния вводятся нужные металлы, в первую 
очередь молибден. Почему именно он — 
это отдельная тема, выходящая за рамки 
нашей беседы. Отмечу лишь, что мо- 
либден лучше любых других элемен- 
тов противодействует так называемому 
питтинговому износу, тому самому, кото- 
рый более всего досаждает автомоби- 
листам. 

Теперь непосредственно о присадках. 
Думаю, что точка зрения Минавтопрома 
верна: нужны и те, основой которых 
является дисперсия дисульфида молиб- 
дена, и подобные «Экомину». Первые 
появились в мировой практике довольно 
давно и получили широкое призна- 
ние. Для нашей же страны их освое- 
ние очень актуально и сейчас, несмотря 
на то что за рубежом в послед- 
нее время наметилось смещение инте- 
реса от дисперсных препаратов к кол- 
лоидным, то есть растворимым в масле 
(таким, как наш «Экомин»). Как уже 
отмечалось, загадок в части состава и 
технологии приготовления дисперсных 
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присадок у нас нет, слишком долго 
мы занимались исследованиями в этом 
направлении. Одновременный выпуск ди- 
сперсных и коллоидных присадок позво- 
лил бы избежать трудностей с сырьем. 
И хотя это сырье у нас, вообще говоря, 
в достатке, мы не беднее любой другой 
страны, но, безусловно, использовать 
его следует очень рационально. 

РЕД.: Что же делается и что необ- 
ходимо предпринять; чтобы в короткие 
сроки обеспечить наш парк машин 
молибденовыми присадками! Что этому 
препятствует! 

Ю. ШЕХТЕР: 

Один наш опытный завод сделал 
в 1987 году 10 тонн концентрата, из 
которого получается 125 тысяч баночек 
«Экомина». Иными словами — 250 тысяч 
заправок двигателя. Конечно, этого крайне 
мало, по грубой прикидке — на два 
процента парка индивидуальных автомо- 
билей. Поэтому сейчас прорабатывается 
вопрос о производстве концентрата на 
крупных заводах нашей отрасли — в 
Волгограде, Рязани, Москве. Но конечный 
результат сдерживается не столько отсут- 
ствием должного внимания к делу, 
соответствующего финансирования и воз- 
можностями поставки сырья Минцвет- 
метом, сколько прозаичной проблемой, 
которая уже не раз губила многие 
начинания, — я имею в виду тару для 
мелкой расфасовки, для розничной про- 
дажи продукта. Ясно, что ее надо много 
и «Союзбытхим» не возьмет на себя 
решение этого вопроса. Но, кстати, 
сколько именно тары потребуется, точ- 
нее говоря, какой именно конечный 
уровень выпуска расфасованных присадок 
следует планировать, — в этом ясно- 
сти пока нет. 

Б. БУНАКОВ: 

Надо полагать, далеко не каждый 
автомобилист станет покупать тот же 
«Экомин», поэтому здесь нужна опре- 
деленная осторожность. Думаю, на пер- 
вом этапе достаточно ориентироваться 
на общий объем выпуска присадок лю- 
бого типа, обеспечивающий примерно 
миллион заправок в год, что удовлет- 
воряет потребность около 10 процентов 
индивидуального парка. 

Ю. ШЕХТЕР: 

Что же касается присадок на основе 
дисульфида молибдена, то здесь решаю- 
щее слово должно принадлежать Мин- 
цветмету. Мы со своей стороны, как и 
специалисты Минавтопрома, готовы ока- 
зать ему необходимое техническое со- 
действие. Но пока еще практических дей- 
ствий здесь, за малыми исключениями, 
нет. Тем не менее считаю, что возникаю- 
щие при этом технические и организа- 
ционные вопросы вполне разрешимы, 
причем достаточно оперативно, без при- 
влечения зарубежных фирм. Был бы энту- 
зиазм. Разумеется, наиболее полно о по- 
ложении дел и их перспективах могли бы 
сказать представители Минцветмета, но, 
к сожалению, они не присутствуют 
на нашей встрече. 

ВАРШАВСКИЙ А. Д., кандидат техни- 
ческих наук (ВНИИНП): 

Нет сомнений, что изготовителем при- 
садки на основе дисульфида молибдена 
должно быть одно из его производст- 
венных объединений. Оно «добытчик» 
и держатель сырья, ему и карты 
в руки, тем более что химической 
переработки иоеодного продукта ^ в 
данном случае не требуется. В то же 
время это объединение, наверняка, за- 


интересовано в выпуске «ширпотреба». 
Однако такое производство имеет опре- 
деленные особенности, о которых мне 
и хотелось бы вкратце упомянуть, опи- 
раясь на нашу многолетнюю исследо- 
вательскую практику. 

Во-первых, в результате измельчения 
очищенного дисульфида молибдена нуж- 
но получать порошок с частицами 
размером порядка одного микрона. Про- 
мышленных установок для этого в стране 
пока нет, но принципиальная возмож- 
ность их создания отработана. В нашем 
институте сделан и успешно работает 
небольшой реактор для ультразвукового 
дробления, который дает нужный по- 
мол. Мы сообщили представителям Мин- 
цветмета, что готовы поделиться необ- 
ходимыми техническими сведениями. 

Кроме исходного продукта, присадка 
должна содержать поверхностно-актив- 
ные и водовытесняющие еещества, ин- 
гибиторы коррозии и некоторые другие 
вспомогательные компоненты, что обеспе- 
чивает стабильность продукта при хра- 
нении и отсутствие каких-либо вредных 
явлений при работе. 

РЕД.: А такие явления возможны! 
А. ВАРШАВСКИЙ: 

В принципе возможны, если рецептура 
недостаточно отработана. Для примера 
упомяну хотя бы такой факт: без соот- 
ветствующих дополнений порошок ди- 
сульфида молибдена способен к «ком- 
кованию», последствия которого понятны 
каждому автомобилисту. Мы считаем, что 
нам удалось достичь сбалансированности 
компонентов присадки, это подтверждено 
стендовыми и эксплуатационными испы- 
таниями в организациях Минавтопрома. 
Результаты наших исследований мы также 
готовы предоставить Минцветмету. 

Как известно, наши научно-исследова- 
тельские организации подобно большин- 
ству производственных объединений пе- 
решли на хозрасчет и самофинанси- 
рование. Думаю, это создает хороший 
фундамент для прямых межотраслевых 
связей и взаимной помощи с учетом 
реальных интересов всех участников 
общего дела. 

ПЕРВУШИН А. Н., старший научный 
сотрудник (НАМИ): 

Поскольку наш разговор завершается, 
хочу добавить несколько слов о резуль- 
татах эксплуатационных испытаний авто- 
мобилей с антифрикционными присадка- 
ми в масле. Яркий пример: распреде- 
лительные валы «жигулей», ставшие у нас 
притчей во языцех, уверенно работали 
в объеме всего ресурса, объявленного 
заводом на двигатель, то есть 125 ты- 
сяч километров. Достаточно велик эффект 
и на машинах новых моделей, таких, 
например, как ВАЗ — 2108. Там, кстати, 
несмотря на измененную конструкцию 
механизма газораспределения, высокая 
нагруженность узла остается. В таких 
условиях ускоренный износ питтингового 
характера вполне реален, хотя и проте- 
кает он с несколько иными закономер- 
ностями. 

РЕД.: Таким образом, практическое 
решение обсуждаемой проблемы еще 
впереди. Логично ожидать, что следую- 
щим шагом будет встреча руководите- 
лей трех министерств — Минавтопрома, 
Миннефтехимпрома и Минцветмета, на 
которой энтузиазм и добрые пожелания 
будут облечены в рабочий план. Наде- 
емся вскоре рассказать об этом чита- 
телям. 
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НАША ОБЛОЖКА 

Двадцать два раза разыгрывался личный 
чемпионат мира в мотогонках на льду, и 
девятнадцать раз в нем побеждали гонщики 
Советского Союза. Все они завоевали золо- 
тые медали, стартуя на чехословацких 
мотоциклах ЯВА. Машины чемпионов выпуска- 
ет специализированный филиал завода ЯВА, 
расположенный в городе Дивишов. Одну из 
них, на которой Юрий Иванов в 1987 году 
завоевал почетный титул сильнейшего в мире, 
мы представляем на обложке. 

База мотоцикла — 1450 мм. Масса в 

снаряженном состоянии — 124 кг. У машины — 
двухступенчатая коробка передач, телеско- 
пическая передняя вилка, имеющая ход в 
100 мм, и шины, оснащенные стальными 
шипами (они хорошо видны на снимке) 
длиной 28 мм. Мотоциклы этого семейства 
взяты на вооружение нашими клубами, 
культивирующими гонки по льду. 

Стандартная ЯВА-891-6 оснащается одно- 
цилиндровым (493 см^) четырехтактным дви- 
гателем с двумя распределительными ва- 
лами и двумя клапанами на цилиндр. 
Работая на метаноле, мотор развивает 
мощность 54 л. с. /39,5 кВт при 8400 об/мин. 

К успехам, достигнутым на машинах ЯВА в 
«ледовых» чемпионатах мира — личных и 
командных, нужно добавить и два с лишним 
десятка побед в первенствах мира по спидвею 
как в личных, так и в парных гонках, 
а также в соревнованиях на длинных га- 
ревых дорожках. Неудивительно, что когда 
федеральное министерство общего машино- 
строения Чехословакии объявило конкурс на 
лучшее изделие промышленности, то от 
автомобилестроения на него было выдвину- 
то семейство трековых мотоциклов ЯВА. Оно 
в числе 23 других изделий получило высшую 
оценку в совокупности за передовую кон- 
струкцию, международное признание, вклад в 
экспортную программу. 
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Правила дорожного движения катего- 
ричны, и это их требование однознач- 
но: каждый водитель мотоцикла и его 
пассажир во время движения должен 
быть в застегнутом мотошлеме. Обеспе- 
чить формальное выполнение этого тре- 
бования несложно: шлемы продаются 
буквально в каждом магазине, торгующем 
спортивными товарами. 

Еще лет десять назад нас, пожалуй, 
устроила бы такая ситуация. Пошел, 
подобрал по размеру, купил — и все 
дела. Сейчас мы хотим знать, какой 
шлем лучше; хочется подобрать его в тон 
мотоцикла или одежды. Кто-то желает 
иметь шлем подешевле, а кому-то денег 
не жаль, лишь бы выглядел «фирмен- 
но». Словом — требования растут. 

А учитывают ли их те, кто делает 
шлемы? 

Чтобы ответить на этот вопрос, мы 
попросили Министерство судостроитёль- 
ной промышленности предоставить ре- 
дакции для испытаний несколько образ- 
цов шлемов и познакомить нас с 
документацией, регламентирующей их 
производство и испытания. Сразу пояс- 
ним: Минсудпром поставляет торговле 
около половины всех шлемов и, таким 
образом, является крупнейшим их изго- 
товителем. Вероятно, это связано с 
наличием больших фондов на пластмассу 
и другие нужные материалы. 

Просьба была удовлетворена. Гатчин- 
ский завод «Буревестник» передал нам 
четыре модели шлемов: «Спорт», «Спорт- 
М», «Салют-1» и «Салют-2», а также 
необходимую документацию. Об этих 
шлемах мы и поведем разговор. Но, 
прежде чем его начать, считаем нужным 
хоть вкратце рассказать о том, как 
делается шлем и как он испытывается. 

Шлем совсем не простая конструкция. 
Она состоит из жесткого колпака, амор- 
тизирующего устройства, облегающей 
прокладки и удерживающей системы. 

Колпак — главная видовая и силовая 
деталь, определяющая общую форму 
шлема и обеспечивающая необходимую 
жесткость. Его отливают из полиэтилена 
низкого давления — материала, имеюще- 
го стабильные прочностные свойства в 


широком диапазоне температур — от 
+50° С до — 25° С. Красители добавляют 
прямо в материал, поэтому отлитый 
колпак уже не нуждается в окраске. 

Внутреннее амортизирующее устройст- 
во, вкладыш, формуется из пенопо- 
листирола, который сочетает важные 
качества: он очень легок, хорошо амор- 
тизирует и гасит кинетическую энергию 
удара. 

Облегающая прокладка придает шлему 
хороший вид и обеспечивает необхо- 
димую гигиеничность (пенополистирол 
не постираешь, — значит, его надо 
закрывать от пыли каким-то другим, 
более удобным покровным материа- 
лом). 

И наконец, удерживающая система — 
это ремни и застежка. Казалось бы, 
тут уж совсем все просто. Однако 
ремни должны быть достаточно проч- 
ными, а замок не имеет права рассте- 
гиваться сам собой. 

В зависимости от типа шлем может 
быть дополнительно оснащен съемным 
козырьком (его имеют все четыре 
модели), защитным прозрачным экраном 
из листового поликарбоната, не да- 
ющего осколков при разрушении (шлемы 
«Спорт» и «Салют-2»). Модели «Спорт» 
и «Спорт-М» снабжены, кроме того, 
так называемой надбородной дугой, что 
делает шлем закрытым. Мотоциклисты 
называют такие шлемы «интегралами». 

Все шлемы должны отвечать требова- 
ниям, изложенным в довольно строгом 
документе, который называется так: 
«Шлемы для мотоциклистов. Технические 
условия. ГОСТ 26584 — 85». Он введен 
со 2 июля 1986 года и будет дейст- 
вовать до 1 июля 1991 года. В соот- 
ветствии со стандартом шлемы делятся 
на два основных типа: открытые, обес- 
печивающие собственно защиту головы 
(«Салют»), и закрытые, тип М, предохра- 
няющие и нижнюю часть лица (модели 
«Спорт»). 

Что же касается испытаний, то их 
разнообразие и серьезность не может 
вызвать нареканий. Проверка защитных 
свойств проводится при помощи специ- 
ального оборудования. Определяются 


устойчивость шлема к ударным и стати- 
ческим нагрузкам в вертикальном и ло- 
бовом направлениях, степень амортизации 
удара и перфорации, то есть проник- 
новения конусообразного пробойника на 
определенную глубину. В некоторых из 
таких испытаний сила удара достигает 
1500 — 1200 кгс. А если статично при- 
ложить нагрузку в 63 кгс, то дефор- 
мация не должна превышать 40 мм. 
Проверяются величина прогиба козырька 
и прочность удерживающей системы; 
определяется возможность непреднаме- 
ренного раскрытия замка и отсоедине- 
ния экрана. 

Словом, ознакомившись с технической 
документацией, мы почти поверили в то, 
что и шлемы, полученные нами, — изде- 
лия серьезные и заслуживающие вся- 
ческого уважения. Но... Одно дело доку- 
ментация, другое — реальные изделия 
в реальной обстановке. Так ли все тут 
благополучно? 

Чтобы проверить это, редакция отдала 
шлемы на весь мотоциклетный сезон 
людям разного склада характера и 
возраста, имеющим, однако, достаточный 
мотоциклетный опыт. 

Прежде всего мы все единодушно 
отметили, что гатчинские шлемы моно- 
тонны. К тому же, в отличие от им- 
портных, они вовсе лишены фирменных 
наклеек (это снижает их товарный вид 
в глазах юных покупателей) и свето- 
возвращающих элементов (это уже серь- 
езнее, поскольку ослабляется их инфор- 
мативность). Можно, конечно, отметить, 
что таких элементов нет и у рижского 
шлема, и у «Салво» (Эстония). Но это 
слабое утешение. 

Замковое устройство, в общем, рабо- 
тает нормально. Хотя, на наш взгляд, 
металлический фиксатор был бы лучше. 
Не говоря уж о том, что для человека 
в крагах самая удобная система, ви- 
димо, того типа, что применена в ав- 
томобильных ремнях безопасности: нажал 
на кнопку — и ремень свободен. 

Через два месяца эксплуатации в одном 
из шлемов («Салют-2») сломался пласт- 
массовый держатель очков. Поскольку 
он одновременно фиксировал и аморти- 
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1. 1, 6, 7 — шлемы гатчинского пред- 

приятия «Буревестник», прошедшие испытания 
в «ЗР»: 2, 5 — самодельные шлемы; 
3, 4 — таллинский и рижские шлемы; 

8, 9 — шлемы иностранного производства. 

2. Типы замковых устройств; а — у гат- 
чинского «Спорта» фиксатор замка пласт- 
массовый, для такой схемы желательно 
иметь металлический; б — два кольца, 
наиболее распространенное устройство, соз- 
дают большие трудности при застегивании 
шлема; в — чего проще выполнить такой 
замок по типу автомобильного для фикса- 
ции ремня безопасности. Не возникает 
проблем с регулировкой длины ремня, за 
секунду можно застегнуть и расстегнуть 
его. 


3. Защитное стекло — - важный элемент 
шлемов закрытого типа: а — хорошо проду- 
манная фиксация, подъем экрана и его рас- 
положение в выемках колпака создают усло- 
вия для безопасного движения как в городе, 
так и на шоссе; б — напротив, зафикси- 
ровать экран «Спорта-2М», если шлем уже на 
голове, невозможно, да и вероятность 
опрокидывания стекла назад при резком 
порыве ветра в таком случае очень вели- 
ка. Трудно объяснить сложную форму 
защитной дуги и замысловатое очертание 
нижней кромки шлема «Спорт-2М» в срав- 
нении с иностранным. 


4. Не от «хорошей 
жизни» мотоцикли- 
сты берутся за изго- 
товление самодель- 
ных шлемов, наклеи- 
вают на них яркую 
пленку «Оракал», вы- 
полняют нехитрые 
надписи. В принципе 
это повышает инфор- 
мативность водителя 
и двухколесной ма- 
шины на дороге. Это- 
го как раз не хва- 
тает промышленным 
образцам шлемов. 



зирующую прокладку, то она стала ерзать ^ 
внутри колпака. Фактически шлем стал 
непригоден. 

Кнопочное крепление козырьков и экра- 
нов следует признать наиболее целесооб- 
разным. Оно вполне устраивает мото- 
циклистов. В том случае, когда кнопки 
исправны. Поскольку же качество кно- 
пок нестабильно, на практике хороший 
замысел оборачивается неприятностями. 
При слабых кнопках козырьки отстегива- 
ются; так мы на ходу потеряли один 
из них. При слишком тугих экран не 
удается зафиксировать на шлеме — не 
хватает усилия одной руки. Это не такой 
уж пустяк, как может показаться на 
первый взгляд. Если стоишь на перекрест- 
ке, экран необходимо приподнять, чтобы 
он не запотел; в начале движения его 
следует опустить и зафиксировать. Таких 
операций при езде по городу нужно за 
день проделать десятки, сотни. Очевидно, 
и механизм, обеспечивающий запирание 
и отпирание экрана, должен быть легким 
и безотказным. Словом, тут есть над чем 
подумать. 

Особо следует остановиться на закры- 
тых шлемах. Основа их — тот же 
стандартный колпак, к которому на 
заклепках присоединена надбородная ду- 
га. Широкая в своей средней части, 
дуга сильно скошена вниз. И это влечет 
за собой два неприятных последствия. 
Во-первых, даже люди с маленьким 


подбородком жалуются на то, что он 
упирается в дугу, а это неудобно. 
Во-вторых, средняя часть дуги, опу- 
щенная вниз, становится еще одной 
точкой опоры шлема. В результате 
нижний срез приобрел такую сложную 
кривизну, что даже на ровном столе 
шлем стоит покачиваясь; на сиденье 
же мотоцикла он вообще не стоит. 
Между тем у большей части зарубеж- 
ных закрытых шлемов нижняя образую- 
щая лежит в одной плоскости, такой 
шлем очень устойчив. А это важно: 
ведь мотоциклист чаще всего кладет 
шлем и краги на сиденье, потом доста- 
ет ключ, выполняет все операции, обес- 
печивающие пуск двигателя, пускает 
его — и лишь после этого надевает 
шлем и краги. 

К сожалению, мы не смогли пока 
продуть шлемы в трубе и определить, 
как располагаются зоны разрежения. Су- 
бъективная же оценка такова: открытые 
шлемы сильно «шумят»; в закрытых же 
при некоторых положениях создается 
такое разрежение, что не удается -вдох- 
нуть воздух иначе, как повернув голову 
в сторону. Как мы выяснили, в ГОСТе 
нет требований по аэродинамике, и 
потому, видимо, никто такой проверкой 
не занимался. 

Конечно, четыре шлема — это очень 
мало. Тут возможен любой элемент 
случайности. И потому наши оценки могут 


показаться (а то и оказаться) весьма 
субъективными. Пытаясь избежать этого, 
мы обратились еще к нескольким мото- 
циклистам прямо на улице. Вот их 
мнение. 

А. Сотников, инженер-механик, 27 лет, 
Москва. 

Водительский стаж — 11 лет. Ездил 
в рижском шлеме. Он плотно сидел на 
голове и имел небольшой козырек, 
ездить в нем было удобно. Но мне 
хотелось иметь закрытый вариант. Ку- 
пил «Спорт». Вскоре внутренние элемен- 
ты отслоились от колпака, пришлось 
закреплять их самостоятельно. Все время 
ощущается сильный шум. Научился делать 
шлемы сам. По прочности они не 
уступают заводским; замковое устройство 
по типу ремней безопасности. Внешний 
вид меня устраивает, другие показатели 
тоже. 

М. Соколов, водитель «Скорой по- 
мощи», 22 года, Москва. 

За рулем мотоцикла шесть лет, в год 
наезжаю 20 — 22 тысячи километров. Ми- 
нувший сезон отъездил в заграничном 
шлеме «Маѵа», до того пользовался 
гатчинским «Спортом». Могу сказать оп- 
ределенно: отечественный шлем уступает 
зарубежному по всем статьям. 

Сегодня гатчинский завод «Буревест- 
ник» является головной организацией 
по производству шлемов для мотоцикли- 
стов. На наш взгляд, это предприятие 
находится на правильном пути: здесь 
намечен конкретный план по улучше- 
нию конструкции шлемов и их качества, 
расширению ассортимента. В этот план 
входят разработка дизайн-программы с 
учетом запросов покупателей; анализ 
технического уровня и качества исполь- 
зуемых материалов, методов и средств 
испытаний; закупка пресс-формы для 
изготовления колпака современной моде- 
ли; декорирование шлемов липкими 
аппликациями и полиэфирными плен- 
ками. Внедрение этих мероприятий на- 
чнется уже с нынешнего года. И наде- 
емся, это поможет сделать гатчинские 
шлемы желанными для наших мотоцик- 
листов. В. СУББОТИН 

Фото в. Князева 
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Техническое творчество год от года 
становится у "нас все более массовым. 
Широкую известность приобрели в по- 
следнее время многие самодеятельные 
конструкторы автомобилей. Их машинам 
посвящены статьи в газетах и журналах, 
телепередачи. На этом фоне работа тех, 
кто конструирует и строит жилые при- 
цепы, выглядит скромнее. Но и здесь 
накоплен довольно интересный опыт. Его 
попытался обобщить в предлагаемой 
статье москвич В. НЕИМАРК, своими 
руками построивший, кстати, несколько 
прицепов-дач, называемых иногда «кара- 
ванами». 

Преимущества путешествия со своей 
дачей инициативные туристы-самодель- 
щики оценили давно. В 1961 году одним 
из первых в Москве построил два жилых 
прицепа авиаконструктор В. Грибовский. 
Каркас этих домиков был обшит авиа- 
ционной фанерой (толщина от 2 до 8 мм), 
которую обтянули снаружи ситцем, про- 
питанным нитрокраской, подобно само- 
летам 30-х годов. При массе всего 280 кг 
дачи имели по три спальных места, 
шкафчики. 

Новый этап в конструировании дач 
наступил в 70-х годах — с освоением 
промышленностью грузовых прицепов для 
легковых машин. Речь идет о много- 
численных вариантах приспосабливания 
их для отдыха. В одних на стойки 
натягивается тент и образуется своего 


При такой форме передней части прицепа 
несколько ниже сопротивление воздуха. 


рода шалаш на колесах, другие имеют 
фанерные стенки и крышу, снимаемые 
для хранения зимой. Есть конструкции 
с увеличенной площадью пола, где создан 
довольно высокий уровень комфорта 
(пример — см. «За рулем», 1987, N9 4). 

Дача, построенная мною на базе при- 
цепа ММ3 — 81 021 , — фанерный (тол- 
щина обшивки 3 — 4 мм) домик разме- 
ром 1900X2400X1750 мм. 

Снятый с прицепа-основания домик 
можно хранить в стандартном метал- 
лическом гараже вместе с автомоби- 
лем и прицепом. В походном положе- 
нии он имеет четыре спальных места, 
два шкафчика для вещей. Дверь с 
окном — спереди, со стороны дышла, 
второе окно — в задней стенке, через 
него просматривается зона позади при- 
цепа. 

Позднее эта конструкция уступила место 
другой — также на базе прицепа 
ММ3 — 81021, но уже неразборной. Раз- 
меры основания надстройки увеличены до 
2000X3000 мм, высота внутри до 1800 мм. 
Здесь три отдельных спальных места 
(1950X650 мм), трансформируемые в 
сиденья, подобно боковым местам в 
плацкартных вагонах, шкаф для одежды, 
кухонный стол с газовой плитой и 
умывальником, вода в который подается 
насосом «Малыш». Под лежаками — 
большие багажные отсеки. На дышле — 
шкаф для газовых баллонов, запаса 
воды. Освещение от аккумулятора авто- 
мобиля или дополнительной батареи. Ок- 
на размером 1300X800 мм в передней 
и задней стенках, а кроме того — 


прозрачный люк в крыше. На длитель- 
ной стоянке можно натянуть тент (2000Х 
ХЗООО мм) — и образуется своего рода 
открытая веранда. 

Как видите, грузовой прицеп дает- 
очень неплохую основу для создания 
практичных, комфортабельных и компакт- 
ных дач. Конструкции надстройки могут 
быть разнообразны — в зависимости 
от доступного материала и квалифика- 
ции конструктора (он же изготовитель). 
Важно, что покупной прицеп (вернее, его 
шасси) освобождает от поисков и изго- 
товления наиболее сложных и трудоем- 
ких элементов: оси с колесами и под- 
веской, рамы или платформы-основания, 
дышла с замковым устройством. 

Но, разумеется, возможности конструи- 
рования «караванов» гораздо шире, чем 
дооборудования и надстройки грузовых 
прицепов. Изучив накопленный в этом 
деле опыт, я разделил бы все много- 
образие передвижных дач на четыре 
группы: 1) перевозимые в сложенном 
состоянии, типа «Скиф», КМЗ — 8119 и др.; 
2) перевозимые в собранном виде, но 
разбираемые по окончании сезона для 
хранения в гараже; 3) неразборные до- 
мики, требующие отдельной площади для 
хранения; 4) автомобили-дачи. 

«Караваны» первых трех типов могут 
быть, в зависимости от полной массы, 
оборудованы тормозами. Достоинства и 
недостатки каждого из них очевидны. 
Первые удобны для хранения, легки. 


Компактные дачи и сегодня имеют своих 
приверженцев. 
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не слишком влияют на расход топлива 
при буксировке. Однако по уровню 
комфорта, особенно в непогоду, они 
уступают прицепам других типов, к тому 
же сравнительно трудоемки в разборке- 
сборке. Вторые не требуют хлопот при 
каждом ночлеге, по уровню комфорта 
мало в чем уступают неразборным «ка- 
раванам», но в той же мере, что и они, 
увеличивают расход бензина из-за повы- 
шенного сопротивления воздуха. 

Основное достоинство неразборных 
«караванов» — возможность оборудовать 
и оснастить их по вкусу и потреб- 
ностям конструктора, с максимальным 
комфортом, включая душ и туалет. 

Это в полной мере справедливо и в 
отношении автомобилей-дач, однако уз- 
кое целевое назначение делает их 
эксплуатацию очень дорогой: путешествие 
не более чем на 5000 километров в 
год обходится как «тур» на такси. 

Немалый опыт постройки домов на 
колесах накопили члены клуба туристов 
«Караван» в Эстонской ССР. Созданный 
в 1980 году, он объединил энтузиастов 
изготовления самодельных дач неразбор- 
ного типа. Сейчас в клубе более 120 чле- 
нов, 60 из которых уже сделали при- 
цепы и эксплуатируют их. 

В Эстонии хорошо поставлена продажа 
поделочных материалов, что облегчает 
работу самодельщиков. Как правило, 
они объединяются в группы по пять — семь 
человек и строят дачи поочередно или 
параллельно по одному проекту. Тем 
не менее каждая имеет свои индиви- 
дуальные особенности. Материалы ис- 
пользуются самые разные: для рам и 
каркасов — деревянные рейки, алю- 
миниевые и стальные уголки, прямоуголь- 
ные в сечении трубы, а для обшивки 
и отделки — пластик, фанера, пено- 
плен, ковроплен, пленка, пенопласт, 
алюминий, органическое стекло — все, 
что можно купить. 

Члены «Каравана» имеют в активе 
несколько отработанных конструкций и в 
основном варьируют их. Разнообразие 
достигается раскраской и деталями. Дачи 
различаются также отделкой, выполнен- 
ной с большим вкусом, и выдумкой. 
В них предусмотрены три — пять спальных 
мест, кухня с газовой плитой, умываль- 
ник, шкафчики и полочки для хранения 
предметов обихода; вентиляция, как пра- 
вило, это люк в крыше. Вода в умы- 
вальник подается чаще всего электри- 
ческим насосом (12 В), иногда — пневма- 
тическим. 


Освещение питается от аккумулятора 
автомобиля или внешней сети (220 В), 
от нее же работают обычно холодиль- 
ник и отопление. Дело в том, что 
свои слеты клуб «Караван» проводит на 
площадках, где есть возможность под- 
ключиться к сети 220 В. 

Кстати, хранение продуктов и отопле- 
ние дач — вопросы, для которых 
до сих пор не найдено наилучшего 
решения: применяемые сейчас холодиль- 
ники — чаще всего термосы, причем 
малоемкие. Невелики и возможности 
выпускаемых промышленностью автомо- 
бильных холодильников на 12 В. Хотя 
дачи используются в основном летом, 
потребность в обогреве возникает не 
так уж редко. Между тем подклю- 
читься к внешней сети можно далеко не 
всюду, а эффективность автономных си- 
стем обогрева мала. Видимо, будущее — 
за обустроенными стоянками для тури- 
стов с дачами на колесах. Оборудовать 
и обслуживать их могут, например, 
кооперативы. 

Размеры и весовые характеристики 
дач отвечают требованиям действующих 
нормативов (см. «Каким должен быть 
прицеп» — «За рулем», 1983, № 12). 
Ширина, как правило, не превышает 
2 метров, внутренняя высота — 1,9, дли- 
на — от 3,75 до 6 метров, масса — 
600 — 700 кг. Все дачи оборудованы 
накатными тормозами с гидравлическим 
или механическим приводом. 

У эстонских туристов есть чему поучить- 
ся не только в деле постройки дач, 
но и в организации жизни клуба. 
Каждое лето «Караван» проводит слеты, 
на которые приглашают, помимо своих 
членов, также гостей из Латвии, Ленин- 
града, Москвы. В июле и августе 
прошлого года я побывал на двух таких 
слетах. Программа включала ритуал 
подъема флага клуба, показ нового 
оборудования, различные соревнования, 
конкурсы, викторины, традиционный обед, 
вечерние встречи у костра, показ слайд- 
фильмов, награждение победителей. Сле- 
ты проходят в очень теплой, дружеской 
обстановке, бывалые туристы-самодель- 
щики делятся опытом с новичками. 

В Москве, Ленинграде, других городах 
и поселках тоже строят дачи — кто 
поодиночке, а кто группами. Видимо, 
настало время объединить этих умельцев 
на базе ДОАМ, что, конечно, поможет 
решить многие проблемы, облегчит пер- 
вые шаги тем, кто хочет строить прицепы- 
дачи, но не знает, с чего начать. 


По комфорту, тщательности наружной и 
внутренней отделки прицеп «Робинзон» ни- 
чуть не уступает «фирменному», 

Шатер-«верднда», соединенный с домиком, 
значительно увеличивает его площадь. 


Компоновка и размеры дачи В. Грибовского. 



От редакции. Публикуя эту статью, 
мы не ставим целью дать руковод- 
ство к постройке прицепа-дачи, пола- 
гая, что конструкцию,^ размеры и обо- 
рудование прицепа каждый выберет по 
своему усмотрению, а осуществить заду- 
манное вполне под силу тому, кто име- 
ет достаточные слесарные навыки, может 
работать с деревом, пластиком и другими 
распространенными материалами. Извест- 
ную помощь в этом могут оказать пуб- 
ликации «За рулем»; «На разные вкусы» 
(1980, № 8); «Теремок». Ваше мнение» 
(1983, № 4; 1984, № 2); «Дача на коле- 
сах» («Бастай-1 » — 1983, № 7), а также 
ставшая, к сожалению, редкостью бро- 
шюра А. С. Мелик-Саркисьянца и 
Ю. М. Винокурова «Прицепы для легковых 
автомобилей» (М., Транспорт, 1979). Ос- 
новные технические требования даны в 
статье Ю. Винокурова «Каким должен 
быть прицеп» («За рулем», 1983, № 12). 
Документацией для постройки прицепов 
(чертежами, эскизами, фотографиями) 
и адресами авторов показанных здесь 
конструкций редакция не располагает. 
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ИЗДАТЕЛЬСТВО 
«ТРАНСПОРТ» — 

АВТОМОБИЛИСТАМ 

В 1988 году мы предложим читателям 
около 50 названий книг и плакатов на 
автомобильные темы общим тиражом свыше 
4 миллионов экземпляров. В первую очередь 
назову книгу В. А. Вершигоры «Автомо- 
биль ВАЗ — 2108 «Спутник». Устройство и 
ремонт» (тираж 100 000). В ней — описание 
устройства и работы основных агрегатов, 
узлов и систем, сведения по их установ- 
ке и снятию, разборке, сборке, регулиров- 
ке, а также о причинах и способах устра- 
нения основных неисправностей автомобиля. 

По многочисленным заявкам третьим из- 
данием выйдет книга В. Н. Тапинского 
и др. «Ремонт автомобиля «Москвич — 
412* (30 000). Помимо технологии ремонта 
она содержит эскизы необходимых приспо- 
соблений и инструмента. 

Уверены, не залежится на прилавках 
книга К. С. Фучаджи и Н. Н. Стрюка 
«Автомобиль «Запорожец» ЗАЗ— 968М» (2-е 
изд., 40 000). 

Не забыты и владельцы «запорожцев» 
с двигателем 27,5 л. с. Им адресована 
книга Н. Н. Стрюка «Автомобиль «Запо- 
рожец». Силовые агрегаты МеМЗ — 966В и 
966Г* (100 000). 

Почти каждый владелец автомобиля рано 
или поздно сталкивается с необходимостью 
устранить повреждения в покрытии кузова. 
Здесь пригодится книга Ю. А. Шангина 
«Восстановление лакокрасочного покрытия 
легкового автомобиля» (2-е изд., 100 000). 

В многокрасочном иллюстрированном по- 
собии Ю. Л. Тимофеева и Н. М. Ильина 
«Электрооборудование автомобилей. Устра- 
нение и предупреждение неисправностей* 
(50 000) на примерах наиболее массовых 
легковых и грузовых моделей рассмотрены 
возможные неисправности электросистем, 
методика их обнаружения и устранения, 
а также применяемые при этом приборы и 
инструмент. 

Теперь о новинках, адресованных прежде 
всего специалистам. Книгу Р. А. Попржед- 
зинского и др. «Технологическое оборудо- 
вание для обслуживания легковых автомо- 
билей» (60 000) получат работники СТО. 
В книге А. Б. Брюханова «Электронные 
приборы автомобиля» (50 000) в достаточно 
простой форме описана работа электронных 
систем, методы их диагностирования. 

Несколько изданий о грузовых автомоби- 
лях в основном предназначены для ин- 
женерно-технических работников транспор- 
та, но могут привлечь внимание водите- 
лей, а также всех интересующихся тех- 
никой. А. М. Бутусов и др. «Автомобиль 
ГАЗ — 66-11» (40 000). Л. В. Гуревич, 

Р. А. Меламуд «Пневматический тормозной 
привод автотранспортных средств» (40 000). 
В. Н. Барун и др. «Автомобили КамАЗ: 
техническое обслуживание и ремонт» (2-е 
изд., 75 000). М. С. Высоцкий и др. «Авто- 
мобили МАЗ— 5432, 6422» (50 000). А. А. Че- 
ботаев. «Специализированные автотранспор- 
тные средства: выбор и эффективность» 
(16 000). А. М. Якобашвили и др. «Спе- 
циализированный подвижной состав для гру- 
зовых автомобильных перевозок» (2-е изд., 
16 000). 

Большое внимание издательство уделяет 
литературе по безопасности движения. Про- 
должим тиражирование Правил дорожного 
движения, выпустим справочник И. И. Та- 
лицкого и др. «Безопасность движения 
автомобильного транспорта» (100 000) и 
книгу И. К. Коршакова «Автомобиль и 
пешеход: анализ механизма наезда» 
(50 000). 

Практическую помощь во внедрении ми- 
кропроцессорной техники для организации 
движения, надеемся, окажет книга Е. Б. Хи- 
лажева, В. Д. Кондратьева «Микропроцес- 
сорная техника в управлении транспорт- 
ными потоками» (5 000). 

В. ЛАПШИН, 
заведующий редакцией 
издательства «Транспорт» 


в помощь 0РГДНИЗД11МЯМ досд дд» 


ДОСТУПНО 

ВСЕМ 

ШКОЛАМ 


Устройство для обучения водителей 
автомобилей вождению по заданному 
маршруту разработано в Рязанском выс- 
шем военном автомобильном инженер- 
ном училище. Оно позволяет оперативно 
информировать водителя об отклоне- 
ниях от установленного маршрута и 
фиксировать количество допущенных 
ошибок. 

Устройство состоит из неподвижного 
датчика (индикатора магнитного поля), 
закрепляемого на бампере автомобиля, 
и блока сигнализации и контроля, раз- 
мещаемого в кабине. 

Неподвижные датчики магнитного тока, 
выполненные в виде сферических сег- 
ментов, обозначают маршрут движения 
и могут быть установлены на любом 
дорожном покрытии. 

Основное достоинство устройства в 
том, что оно позволяет проводить 
обучение на площадках, не оборудован- 
ных традиционными средствами кон- 
троля — ограничителями, а также дает 
возможность оперативно изменять мар- 
шруты, вводить новые по конфигурации 
элементы. Его можно использовать на 
разных этапах обучения — при выработ- 
ке первоначальных навыков и при 
совершенствовании мастерства вожде- 
ния. 

Устройство дешевле и надежнее огра- 
ничителей с датчиками, применяемых 
сейчас на автодромах, у него малые 
габарит и масса, оно удобно для 
хранения и транспортировки и исклю- 


чает повреждение автомобиля, что воз- 
можно при ограничителях. 

Авторами конструкции являются В. Дми- 
триев и В. Самсонов. 

« # « 

Универсальный прибор для проверки и 
регулировки электрооборудования авто- 
мобилей и мотоциклов, а также качества 
рабочей смеси создан в одной из 
воинских частей рационализаторами В. Ве- 
розубом и В. Рязанским. Прибор позво- 
ляет измерять напряжение аккумулятор- 
ной батареи с точностью до 0,1 В; 
обороты двигателя в двух поддиапазо- 
нах: до 1200 и 1600 об/мин; угол 
опережения зажигания и замкнутого 
состояния контактов прерывателя; прове- 
рять работу реле-регулятора и качество 
рабочей смеси в камере сгорания ци- 
линдра. Габарит прибора 180X120X60 
мм, масса — 0,9 кг. 

Конструктивно прибор собран по про- 
стейшей схеме измерителя напряжения, 
частоты и стробоскопического устройства. 
Он комплектуется промышленным инди- 
катором качества смеси ИКС-1. 

А. НАУМЕНКО, 
старший инженер-инспектор отдела 

изобретательства 
Министерства обороны СССР 

Редакция высылает схемы и описания 
устройства и прибора по заявкам заин- 
тересованных организаций. 


Установка индикатора магнитного поля на 
бампере автомобиля. 


Общий вид прибора для проверки электро- 
оборудования автомобилей и мотоциклов. 
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•СОБЫТИЯ -ФАКТЫ* 


ИСПЫТЫВАЮТСЯ 

НЕЙТРАЛИЗАТОРЫ 

По мере роста автомобильного парка все 
более актуальной задачей становится сни- 
жение токсичности отработавших газов. 
Решить ее пытаются различными способа- 
ми, в том числе применением на автомо- 
билях специальных устройств — нейтрали- 
заторов (подробно о них рассказано в № 12 
за 1986 г.). Их разрабатывает в Москве 
филиал Научно-исследовательского кон- 
структорско-технологического института 
тракторных и комбайновых двигателей 
(ФНИКТИД). Испытания ведутся, в част- 
ности, на легковых автомобилях ГАЗ — 
24-11 «Волга*, эксплуатируемых таксомо- 
торными парками столицы. Нейтрализатор 
устанавливают между выпускным коллекто- 
ром и глушителем. В корпусе заключено 
около полутора килограммов гранулирован- 
ного катализатора марки ШПАК-0,5, содер- 
жащего палладий и платину. На изго- 
товление одного килограмма катализатора 
идет 9,15 г хлористого палладия или 5 г 
чистого. 



Так выглядит нейтрализатор в выпускной 
системе автомобиля Г АЗ — 24-11 (окрашен для 
наглядности в желтый цвет}. 



предлагается несколько ответов (до пяти), 
охватывающими практически все положе- 
ния, устанавливающие порядок движения 
на дорогах. Вставив карточку в прибор, вы 
нажимаете кнопку с номером выбран- 
ного ответа. Если на индикаторе заго- 
рается зеленая лампа — ответ верный, 
если красная, — как говорится, думайте 
дальше. 

Прибор питается от двух элементов 
«316». Цена — 5 руб. 50 коп. 

Московская центральная торговая база 
Роспосылторга может выслать «Стоп-тест» 
на ваш домашний адрес наложенным плате- 
жом. Для этого надо направить ей пись- 
мо-заказ, указав в нем наименование, 
количество и цену товара, подробный 
домашний адрес, фамилию, имя и отчество 
получателя. 

Адрес базы: 111126, Москва, Авиамотор- 
ная ул., 50. 


ВЫ СТРОИТЕ ГАРАЖ 

На волгоградском заводе буровой техни- 
ки организовано серийное производство 
стандартных ворот для индивидуальных 
гаражей. В скором времени они станут вы- 
пускаться и с утепленными створками. На 
1987 год запланировано изготовить 2 тысячи, 
а в дальнейшем объемы производства бу- 
дут увеличиваться. Это позволит предприя- 
тию обеспечивать воротами для гаражей 
автолюбителей не только Волгоградской об- 
ласти, но и других регионов. 

Все желающие приобрести их могут об- 
ращаться с заявками по адресу: 400075, 
г. Волгоград, шоссе Авиаторов, 16, ВЗБТ. 
Изготовители будут признательны автолю- 
бителям за любые пожелания по конструк- 
ции этого изделия. 


СТОЛОВАЯ НА 
КОЛЕСАХ 

Где перекусить, пообедать в короткие 
перерывы между работой? Для многих 
водителей городских автобусных маршру- 
тов это целая проблема. В Тбилиси ее решили 
по-своему. Ежедневно на некоторых конеч- 
ных станциях припарковывается автобус 
«Икарус». Он переоборудован под столо- 
вую на колесах. В его салоне и просторный 
зал, и «кухонная зона» со специальными 
емкостями для хранения горячих блюд, и 
электроплита, и буфетная стойка. Водители 
получают горячую вкусную пищу за считан- 
ные минуты прямо на рабочем месте. 

«Я ВЕЖЛИВ С 
ПЕШЕХОДАМИ» 

На улицах Мо- 
сквы все чаще 
можно встретить 
автомобили с яр- 
кой наклейкой на 
ветровом стекле. 
В сине-желтом 
круге треуголь- 
ник с изображе- 
нием знака, 

предупреждаю- 
щего о пешехо- 
дах на дороге. 
Эмблема говорит 
о том, что за ру- 
лем машины участник общегородского рейда 
«Я вежлив с пешеходами». 

С весьма своевременной и полезной ини- 
циативой выступила столичная ГАИ. Ведь 
пока еще в крупных городах больше поло- 
вины ДТП это конфликты с пешеходами. 
Вина тут, конечно, не только водителей, 
но в их силах предотвратить многие беды, 
если они будут проявлять к человеку на 
дороге элементарные предупредительность 
и доброжелательность. Воспитанию столь 
необходимых в дорожном движении качеств 
и призван способствовать рейд. В него 
включились не только отдельные водители, 
но и целые коллективы. Каждый участник 
обязан быть образцом в соблюдении всех 
требований Правил, проявлять особое вни- 
мание к детям, пожилым людям и инва- 
лидам и личным примером способствовать 
перестройке взаимоотношений между води- 
телями и пешеходами, улучшению мораль- 
ного климата дороги. А наиболее достой- 
ных ждут памятные подарки и дипломы. 



ДЛЯ УХОДА ЗА АВТОДОРОЖНЫМИ МОСТАМИ 


В присутствии катализатора происходит 
разложение токсичных окислов азота, кото- 
рые превращаются в азот, углекислый 
газ и воду. Для дожигания продуктов 
неполного сгорания топлива — окиси 
углерода СО и углеводородов СН устанав- 
ливают дополнительное устройство, подаю- 
щее воздух из воздушного фильтра в вы- 
пускной коллектор. Поскольку соединения 
свинца способны быстро разрушить «начин- 
ку» нейтрализатора, оборудованные им авто- 
мобили можно эксплуатировать только на 
неэтилированном бензине, и через 80 000 
километров необходимо заменять катализа- 
тор. 

100 УРОКОВ МАСТЕРСТВА 

И тем, кто только готовится стать води- 
телем, и тем, кто уже имеет за плечами 
не один год водительского стажа, поможет 
поддерживать на высоком уровне свое зна- 
ние Правил дорожного движения репети- 
тор «Стоп-тест». Он выпускается производ- 
ственным объединением «Газотрон». Этот, 
карманного типа электрифицированный при- 
бор можно взять с собой в путь и найти 
постоянное место в машине, чтобы на досуге, 
не теряя зря времени, потренироваться в 
решении тех многообразных ситуаций, с ко- 
торыми сталкивается на дорогах каждый 
день и час водитель. 

В комплекте прибора 50 карточек размером 
с талон к водительскому удостоверению 
со 100 вопросами, на каждый из которых 


Эта машина, смонтированная на шасси 
полуприцепа Од АЗ — 9370, необычна не толь- 
ко с виду, но, как утверждают, не имеет 
аналогов в мировой практике. Предназна- 
чена она для ухода за автодорожными мо- 
стами: осмотра, профилактического ремонта, 
окраски. Машина въезжает на мост, выпуска- 
ются правые аутригерные (опорные) тележ- 
ки, и поворотом стрелы выводится за пе- 
рила моста складная конструкция с рабо- 


чей площадкой. Затем «пантограф» раздви- 
гается на нужную высоту и рабочая пло- 
щадка заводится под мост. 

Площадка рассчитана на рассредоточен- 
ную нагрузку до 500 кгс. Управляют маши- 
ной как из специальной кабины впереди 
на платформе полуприцепа, так и с рабо- 
чей площадки, а буксирует ее тягач КамАЗ — 
5410. 

Машина РД — 803 разработана ЦПКБ Мин- 

автодора РСФСР и 
РПО «Росремдор- 
маш», делает ее смо- 
ленский опытно-экспе- 
риментальный завод 
имени М. И. Калини- 
на. Конструкция за- 
щищена несколькими 
авторскими свидетель- 
ствами. Применение 
машины РД — 803 дает 
существенную эконо- 
мию средств и времени 
по сравнению с тради- 
ционными методами. 
Не случайно ею заин- 
тересовались специа- 
листы из зарубежных 
стран — Болгарии, 
ГДР, КНДР, Югосла- 
вии. 
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ф Моторы для «Москвича» — на 
ВДНХ 

# Образцы испытываются^ цех 
возводится 

Каких только новостей не услышишь 
около еще незнакомой модели автомо- 
биля, остановившегося где-нибудь на ули- 
це! Собственные гипотезы и слухи, 
отрывочные сведения из газет, ссылки 
на авторитеты... После критических вы- 
ступлений печати в адрес АЗЛК много 
дебатов вызвала судьба двигателя для 
новой модели завода. И тут в кругу 
автомобилистов тоже было не занимать 
самых неожиданных предложений. Ну а 
что же все-таки на деле? 

В минувшем году «Москвич — 2141» 
комплектовали мотором ВАЗ— 2106-70, а в 
нынешнем ожидается модернизирован- 
ный силовой агрегат модели «412» уфим- 
ского производства. Но и тот и другой 
погоды не делают — для перспективной 
машины они уже устарели до ее появле- 
ния на свет. А что взамен? 

Лицензия? Как легко роняем это слово, 
не очень задумываясь о том, что куплен- 
ные за валютные миллионы чужие идеи к 


«Москвич — 2141» получит новый серийный 
двигатель не ранее 1991 года (вверху}. 

Компактный, легкий, экономичный и мощный 
силовой агрегат модели «21414» (слева). 

Дизель модели «21423» (справа). 

Фото В. Князева 




ОТОР? 


моменту реализации их в серийной 
продукции, как правило, устаревают. 
И пока автомобилистѣ)! — заядлые 
и бывалые, всезнающие и подкованные — — 
продолжают утверждать «нужна лицен- 
зия», специалисты АЗЛК разработали свой 
двигатель. 

Но по порядку. Минавтопром, обеспо- 
коенный сложившимся положением, орга- 
низовал конкурс на конструкцию мотора 
для нового семейства «москвичей». Два 
коллектива специалистов — ВАЗа и 
АЗЛК взялись за работу. Ее резуль- 
таты в марте 1987 года рассмотрел 
технический совет министерства, отметив 
в своем постановлении, что представлен- 
ные на конкурс базовые модели двига- 
телей по своим экономическим и энер- 
гетическим показателям соответствуют 
требованиям технического задания. Совет 
обратил внимание на более глубокую 
технологическую проработку предложе- 
ний специалистов Волжского автомобиль- 
ного завода, которые перенесли на опыт- 
ный образец часть инженерных решений * 
с серийно выпускаемых двигателей ВАЗа. 

В то же время конструкция АЗЛК 
привлекла меньшими массой и количе- 
ством деталей, а также большими воз- 
можностями для дальнейшего совершен- 
ствования рабочего процесса и обедне- 
ния топливно-воздушной массы. Иными 
словами, в двигателе АЗЛК больше 
потенциал улучшения экономичности. 

Несколько разных по рабочему объему 
и мощности образцов двигателей для 
нового «Москвича», как бензиновых, 
так и дизельных, не только построены, 
но и проходят интенсивные испытания. 

Что за мотор, с чего скопирован, 
когда будет выпускаться, как устроен — 
эти и другие вопросы сыпались со всех 
сторон, когда в Москве на ВДНХ в 




экспозиции достижений нашего машино- 
строения за 70 лет Советской власти 
было представлено два с иголочки 
«москвичовских» двигателя — бензино- 
вый, модели «21414» и дизель, модели 
«21423». На некоторые из вопросов 
можно было получить ответ, «ощупав» 
придирчивым взглядом двигатели, вчитав- 
шись в пояснительные таблички к ним. 

Прежде всего отметим отсутствие 
сходства с каким-либо зарубежным ана- 
логом. Четыре цилиндра в ряд в чугунном 
блоке, плотно посаженные один относи- 
тельно другого. Тонкостенная отливка, 
очень жесткая. Алюминиевая головка 
цилиндров с расположенным в ней 
распределительным валом, приводимым 
зубчатым ремнем. 

Сравнивая дизельную и бензиновую 
модификации (здесь мы отвлечемся 
от различия в топливной аппаратуре), 
замечаешь, по крайней мере при внешнем 
осмотре, лишь незначительную разницу 
в головках цилиндров. Обе модификации 
широко унифицированы. Выигрыш: уде- 
шевление производства и упрощение 
снабжения запасными частями. 

На выставке вокруг новых «москвичов- 
ских» моторов неизменно собиралась 
плотная группа посетителей. Их интере- 
совали самые разнообразные вопросы 
по конструкции и техническим данным. 
Заглянуть внутрь двигателя не удалось, 
зато многое рассказали пояснительные 
таблички. Приводим помещенные на них 
сведения, которые относятся к бензиново- 
му двигателю модели «21414» (в скоб- 
ках — отличающиеся данные дизель- 
ной модификации). 

Количество цилиндров — 4. Диаметр 
цилиндра — 82 мм. Ход поршня — 
85 (89,5) мм. Рабочий объем — 1,8 

(1,9) л. Степень сжатия — 10,0 (23,0). 
Горючее — бензин АИ-93 (дизельное 
топливо). Мощность — 95 (65) л. с. /70 
(48) кВт при 5200—5800 (3900—4500) 
об/мин. Наибольший крутящий момент — 
15 (12) кгс • м/147 (117) Н - м при 
2500—3100 (1800—2500) об/мин. Удель- 
ный расход топлива — 190 (180) г/л. с. • ч, 
или 258 (245) г/кВт • ч. Масса двигате- 
ля — 104 (115) кг. Габарит: 500X690 
(610)Х600 мм. 

Таким образом, сопоставляя эти показа- 
тели с данными известных нам кон- 
струкций, можно заключить, что новый 
двигатель почти на 10% легче, чем мотор 
ВАЗ — 2106-70, к тому же компактней и 
экономичней. По сравнению с зарубеж- 
ными силовыми агрегатами аналогичных 
рабочих объемов и при такой же си- 
стеме питания (карбюраторы, а не впрыск) 
отечественная конструкция не проигры- 
вает. 

Хотя многие гипотезы и слухи разби- 
лись о показанные на выставке моторы 
АЗЛК, почти каждый, кто знакомился с 
этими экспонатами, все же со вздохом 
отмечал, что год начала серийного 
выпуска, судя по таблице, увы, 1991-й. 

В связи с этим нельзя не сказать, 
что на территории АЗЛК уже забиты 
сваи и начат монтаж колонн моторного 
корпуса, где предстоит выпускать сначала 
двигатель модели «21414», а затем и 
«21423». Потом стены, крыша, подвод 
тепла, монтаж оборудования, его наладка. 
Дел 'предстоит немало. Отрадно дру- 
гое: новый двигатель уже — и впервые — 
публично показан, он есть и его конструк- 
ция вселяет надежду. 
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С. МАРЬИН 


I ГЛАЗАМИ ВЛАДЕЛЬЦА 


«2109 » СТАРЫЕ «ДЕТСКИЕ 
БОЛЕЗНИ» НОВОГО АВТОМОБИЛЯ 

И 

ЭТОТ МАТЕРИАЛ — ВПЕЧАТЛЕНИЯ ОТ ЭКСПЛУАТАЦИИ АВТОМОБИЛЯ ВАЗ— 2109, 
МНЕНИЯ КАЗАНСКИХ АВТОМОБИЛИСТОВ, В КОТОРЫХ Я ПОСТАРАЛСЯ ОТДЕЛИТЬ СЛУЧАЙНОЕ 
И ЕДИНИЧНОЕ ОТ ХАРАКТЕРНОГО. 

КАЗАНЬ СТАЛА ОДНИМ ИЗ ГОРОДОВ, КУДА «2109» ПОСТАВЛЯЕТСЯ С НАЧАЛА 

серийного выпуска, с апреля и до конца прошлого года в СТОЛИЦЕ ТАТАРИИ 

БЫЛО ПРОДАНО 150 ЭТИХ МАШИН. СРЕДИ ВЛАДЕЛЬЦЕВ ОКАЗАЛИСЬ И НОВИЧКИ, И ВОДИ- 
ТЕЛИ СО СТАЖЕМ. ЕСТЬ ДАЖЕ ТАКИЕ, КТО ПРЕЖДЕ УСПЕЛ ПОЕЗДИТЬ НА «ВОСЬМЕРКЕ». 
ИТАК — ОТКРОВЕННЫЙ РАЗГОВОР!.. 


М. МУХАМЕТЗЯНОВ. Человек я от техни- 
ки далекий, так что мнение мое трудно 
назвать компетентным. Я, так сказать, 
потребитель в чистом виде. Сами понима- 
ете, при таком положении должен, очевидно, 
доверять ВАЗу и его сервису, чтобы поку- 
пать новинку без определенной репутации. 

По профессии — художник. Мне нужна ^ 
машина с просторным салоном, куда можно 
загрузить планшеты и другие нетяжелые, 
но громоздкие вещи. Почти десять лет 
пользовался «универсалом» ВАЗ — 2102. Был 
им очень доволен. Но время берет свое, 
даже у автомобилей. Трехдверный ВАЗ — 
2108 покупать не собирался — мы часто 
I ездим всей семьей. И вот подвернулась 
«девятка». Машина прошла уже 15 000 
километров. Серьезных претензий не имею, 
разве что шум в салоне от дешевой 
штампованной отделки. Неожиданной про- 
I блемой стал вход и выход из машины — 

! приходится постоянно следить, как бы не 
задеть брюками или полой пальто вечно 
грязный порог. Об экономичности говорить 
' не буду — сам расход не замерял, но даже 
I «на глаз» видно — он меньше, чем у 
«ноль второй». 

А. ШРАИМАН. Купил «девятку» в авгу- 
сте. Прошла больше 10 тысяч. Бросается 
в глаза явное несоответствие машины це- 
не. В мартовском номере за прошлый 
год «За рулем» привел цитату из западно- 
! германской рецензии на «восьмерку»: «Пла- 
стмассовые детали интерьера производят 
впечатление полуфабрикатов и, громко 
потрескивая и шурша, живут собственной 
жизнью». Справедливость этой оценки под- 
тверждают все без исключения владельцы 
машин нового семейства. Я надеялся, что 
«ноль девятая» будет избавлена от этих 
недостатков. Увы, надеждам не суждено 
д было сбыться. Та же скрипучая пластмас- 
1 *ч:а, дешевая уже потому, что имитирует 

дорогую. Больше всего грохочет крышка, 
отделяющая багажный отсек от салона. Она 
никак не закреплена и шумно реагирует 
на малейшие колебания машины. Если 
I учесть, что прежде я ездил на «шестерке», 
то можно понять, что все это сразу броси- 
лось в глаза, точнее — в уши. При 
одинаковой цене эти автомобили несравнимы 
по комфорту. В новой модели тесно. Сидя- 
щие на заднем диване упираются коленями 
в спинки передних кресел, а головами — 
в потолок. 

Как-то в салон натекла вода через уплот- 
и нение лобового стекла (этот дефект я 
отношу к мелким, устранил его сам, прома- 
зав уплотнитель герметиком). Но вот убрать 
воду из салона оказалось задачей непростой. 
Коврик сделан цельным. Чтобы его выта- 
щить для чистки и сушки, пришлось 
. снимать кресла, уплотнители дверей, панель 
I приемника. Хотелось бы лично познакомить- 
І ся с тем, кто это придумал, и попросить 
і его произвести такую уборку хотя бы раз 
в год. Пылесосом ведь всю грязь не вычи- 
стишь. 

Выпускаемая сейчас в нашей стране и за 
рубежом автомобильная радиоаппаратура 
имеет примерно одинаковые размеры, что 
говорит о некоем международном стандарте. 


Однако ни отечественная «Былина», ни япон- 
ский «Панасоник» в предназначенное для 
них гнездо не встали. Может быть, это 
настолько перспективный автомобиль, что 
рассчитан на радиотехнику завтрашнего 
дня? Но ведь завтра и сам автомобиль 
должен стать другим. 

Явно недостаточно мощности 1300-кубово- 
го мотора, который установлен в моем 
варианте, особенно при полной загрузке 
машины. 

Резюмируя свое мнение о «Спутнике», 
скажу так: оставаясь приверженцем ав- 
томобилей «вазовского» производства, я при 
первой возможности вернусь за руль «ше- 
стерки» или «семерки». 

Г. КОЗЛОВ. Мне нравится внешний вид 
этого автомобиля. Продумано оформление 
интерьера. Жаль только, что все машины (по 
крайней мере поставляемые в Казань) 
имеют переднюю панель и отделку салона 
одного лишь коричневого цвета. Он гар- 
монирует далеко не с любым цветом 
кузова. 

Пять пройденных тысяч километров не 
принесли мне особых проблем, кроме, 
пожалуй, одной. Как-то раз возился с двига- 
телем и случайно чуть задел стойку, 
поддерживающую капот в открытом состоя- 
нии. Она выскочила не из упора, как можно 
было предположить, а из петли, что уже 
вовсе невероятно. Крышка упала, и замок 
попал мне в голову. Дело было поздней 
осенью, я был в старой меховой шапке. 
Ее пробило насквозь и до крови поранило 
голову. А если бы лето? Сначала ругал 
себя за неуклюжесть, а потом выяснил, 
что эта стойка имеет привычку выскаки- 
вать из петли на всех «восьмерках» и 
«девятках». Это же говорят и слесари из 
автоцентра. 

Р. ЕМАЛЕТДИНОВ. Автомобиль купил ле- 
том и почти сразу уехал с семьей на юг. 
Ни в поездке, ни после особых проблем 
не имел. Машина нравится экономичностью, 
современной внешностью. Огорчает пока 
только сознание того, что на эти модели 
слишком много пресловутого дефицита. 
У одного моего приятеля врача во время 
ночного дежурства вырезали по уплотни- 
телю лобовое стекло. В спецавтоцентре 
их нет. За два месяца, пока он искал 
стекло, цены на него на черном рынке 
подскочили с 500 до 750 рублей! Вот вам 
яркий пример, когда дефицит порождает 
воровство и спекуляцию. По этой же причи- 
не необходимо сделать легкосъемным на- 
ружное зеркало заднего вида. 


Не знаю, как в других городах, а в 
Казани появляется все больше «восьмерок» 
и «девяток» с бамперами, окрашенными 
в цвет кузова. Может быть, и заводу стоит 
перейти на это? Машина становится только 
элегантнее, когда с нее исчезает тяжелая 
черная нижняя «челюсть». 

Е. ГОРЕЛОВ. Я не спешил за новинкой, 
поскольку прекрасно понимаю, что любое 
изделие имеет «детские болезни». Но надеял- 
ся, что двух лет будет достаточно для их 
устранения при современном уровне техники. 
Видимо, я переоценил возможности Минав- 
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топрома. Хотя «За рулем» и писал уже об 
изменениях, внесенных после многочислен- 
ных жалоб покупателей, их осталось еще 
много. Знаю об этом потому, что до покупки 
машины сделал для себя подборку всех 
статей из журнала о новом семействе 
ВАЗа и много помогал соседям по гаражу 
с ремонтом. 

С первых машин отопитель называют 
«пылесосом». Сначала недоумевал: почему? 
Теперь имею собственные наблюдения. Осе- 
нью автомобиль простоял час-другой под 
деревом, а йотом «печка» выплюнула 
один целый лист и ворох размолотой тру- 
хи. По совету уже наученных опытом натя- 
нул на входной канал вентилятора капро- 
новый чулок. 

С первых дней был слаб напор в омывателе 
заднего стекла. Оказалось, перегнут трубо- 
провод неподалеку от насоса. Думал, непра- 
вильно уложили на конвейере — спешка, 
всякое бывает. Попробовал переложить. 
Не получилось. Пришлось разрезать шланг и 
вставить жесткую трубку. Обнаружил подоб- 
ное и на других «ноль девятых». Дефект 
стабильный. 

Неудачно крепление крышки коробки 
предохранителей и реле. Понимаю важность 
герметичности, но ночью снять ее почти 
невозможно, а ломать жалко. 

То, что завод заставляет владельцев 
самих искать способ защиты поддона 
картера, не впервой. Но на прежних 
моделях были хоть предусмотрены точки 
крепления «брони», а здесь нет и этого. 

Практически все жалуются на плохую 
герметичность уплотнений лобовых стекол: 
приходится промазывать их всевозможными 
пастами и клеями. Неудобна задранная 
вверх педаль сцепления. Помимо всего про- 
чего это может быть даже опасно в кри- 
тических ситуациях. Почему-то туго ходит 
у всех машин трос управления воздушной 
заслонкой карбюратора. Не помогает и смаз- 
ка. Хрупкость силуминового кронштейна 
реактивного рычага подвески вызывает 
нарекания с выхода первой «ноль восьмой», 
но до сих пор эта деталь идет без изме- 
нений. 

Остается таким же ненадежным коммута- 
тор. Специалисты-электронщики проверили 
его. Заключение таково: конструкция хоро- 
ша, но технологическое исполнение ниже 
всякой критики. При отказе коммутатора 
«оживить» машину невозможно никаким 
способом. А это уже просто опасно, если 
отказ произошел зимой на пустынной трассе. 

Мы уже пережили тот период, когда 
радость вызывала сама машина, даже если 
она представляла собой конструктор «Сде- 
лай сам». Качество сборки стало одной из 
составляющих общей оценки автомобиля. 
Так вот, по результатам обследования не- 


скольких «восьмерок» и «девяток» скажу, 
что так плохо ВАЗ еще никогда не работал. 
Например, на моей машине один из болтов, 
крепящих петлю подушки заднего сиденья, 
просто... забит молотком. 

С. ЧЕРЕПАНОВ. Первая партия ВАЗ — 
2108 у нас в городе была пущена в сво- 
бодную продажу: естественный консерва- 
тизм заставил многих с подозрением от- 
нестись к новинке. Приобрели их только 
те, кто не боялся «детских болезней». 
Был в их числе и я. Скажу честно: 
за два с небольшим года машина пови- 
дала всякое. Многому научился и я. Что 
можно сказать? Стекло панели приборов со 
временем мутнеет — покрывается сетью 
мельчайших трещин. При пробеге порядка 
50 000 километров появляется стук в меха- 
низме газораспределения. Причина — лю- 
фты в направляющих клапанов. Устране- 
ние — замена головки блока. А ведь это 
уже послегарантийный период и весьма 
недешевая работа. 

Насколько был хорош и удобен домкрат 
у прежних «жигулей», настолько же неудо- 
бен и ненадежен он у «Спутника». 

В общем, все «болячки» ВАЗ — 2108 успеш- 
но переползли и на новую модель. Сколько 
можно везде писать о том, что эта машина — 
грязнуля? Грязь на порогах, грязь под 
капотом, грязь на заднем стекле. Автомо- 
били выпускают уже больше двух лет. 
Срок вполне достаточный для устранения 
хотя бы самых серьезных дефектов. 

Р. ГИЛЯЗОВ. В Казани наконец появи- 
лись «москвичи — 2141», так что есть с чем 
сравнивать. Московский автомобиль про- 
сторнее, комфортабельнее, отделка его бога- 
че, — словом, классом он повыше. А раз- 
ница в цене составляет лишь 600 рублей. 
Судя по отзывам владельцев, проблем в 
машинах равное количество. Поневоле вста- 
ет вопрос: что же выбрать? 

Пока ВАЗ берет только тем, что у него 
есть развитая система сервиса (хоть ее и 
ругают постоянно). И тем не менее в Толь- 
ятти^ пора серьезно задуматься о качестве 
новой модели. 

^ ^ « 

Минавтопром всегда имел гарантирован- 
ный сбыт своей продукции за счет веч- 
ного дефицита, а покупатель практически 
не имел выбора. В таких условиях мне- 
нием потребителя пренебрегали. Не отсюда 
ли исходит нежелание заводов исправлять 
свои ошибки? Не потому ли «детские 
болезни» переходят, как правило, в хрони- 
ческую форму? Информация для размышле- 
ния. 

Опрос провел 
А. СОЛОПОВ 
Фото С. Косова 
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СПОРТ-СПОРТ-СПОРТ 


зимний 

КАРТИНГ 

ЛЕТОМ 


Журнал «За рулем» немало писал об 
одном из самых доступных видов авто- 
мобильного спорта — картинге. С первым 
весенним солнцем оживают картинговые 
трассы и до поздней осени жужжат на 
них моторы. Но далеко не всем извест- 
но, что картинг давно (и только в Совет- 
ском Союзе) получил еще и зимнее 
направление с присущими исключительно 
ему техническими решениями, правилами, 
классификацией. 

Первые показательные выступления 
картингистов состоялись еще зимой в 
1961 году на Большой спортивной арене 
Лужников в Москве, за два сезона до 
того, как здесь же летом, на аллеях 
стадиона имени Ленина, стартовал первый 
чемпионат СССР по картингу. С тех пор 
два направления этого вида спорта стали 
развиваться параллельно, но каждый сво- 
им путем. Поначалу решили использовать 
обычные карты и в соревнованиях 
по ледяной дорожке. Так появился в 
1966 году чемпионат СССР, в котором 
все участники выступали на машинах с 
шипованными шинами и, как правило, 
использовали двигатели классов 1 25 и 
175 см . Золотые медали разыгрыва- 
ли вплоть до 1977 года, и все это время 
в адрес победителей и призеров пускали 
критические стрелы. Дело в том, что 
гонки на картах по льду не требовали 
особого мастерства от спортсменов. Чаще 
вне конкуренции оказывались те, кто мог 
подготовить или приобрести наиболее 
мощные, максимально форсированные 
двигатели. Не случайно в числе призе- 
ров ' чемпионатов практически не было 
молодых спортсменов. 

В 1977 году Федерация автомобиль- 
ного спорта СССР утвердила новый, 
зимний класс — «Е» с двигателем 250 см^. 
Соревнования здесь разрешались без 
каких-либо средств противоскольжения. 
Состязания вновь вернулись на треки, 
только снежные. Золотые медали все 
это время не разыгрывались, поскольку 
чемпионаты были заменены первенствами 
страны. Лишь в прошлом году состоялся 
первый лично-командный чемпионат СССР 
по зимним трековым гонкам. 

Небезынтересно проследить за тем, как 
совершенствовались и видоизменялись 
микроавтомобили для зимних состязаний. 
Первые карты, как уже говорилось, 
от обычных серийных отличались лишь 
тем, что на них устанавливали более 
мощные двигатели класса 250 см^ (30 — 
35 л. с.) от кроссовых мотоциклов 
43. Этой мощности хватало с избытком: 
порой ломались рамы, не рассчитанные 




на такие большие нагрузки. Возникали 
трудности и с доводкой моторов: нужно 
было усовершенствовать или заменять 
систему зажигания на электронную, улуч- 
шать работу системы питания. На меха- 
нический бензонасос, которым пользо- 
вались почти все спортсмены летом, 
зимой намерзал лед, снежная пыль заби- 
вала пазы. Именно это побудило перейти 
на вакуумные, более надежные зимой 
бензонасосы. 

Пытаясь обеспечить максимально боль- 
шее сцепление шин с дорогой, спорт- 
смены увеличивали количество ведущих 
колес, устанавливали по два-три (а некото- 
рые и четыре) с каждой стороны. Это 
давало выигрыш на прямых участках, 
но в поворотах карты теряли столь 
нужную в трековых гонках маневренность. 

Из-за малого клиренса (30 — 50 мм) 
стандартная рама оказалась плохо приспо- 
собленной к трековым гонкам — не очень 
ровное снежное покрытие дорожки ста- 
диона не сравнишь с асфальтовым или 
ледовым. После нескольких заездов снег 
местами раскатывался, превращаясь в лед, 
образовывались неровности и колеи, за 
которые цеплялась рама. Первыми попы- 
тались найти выход из этого положения 
те, кому из-за погодных условий прихо- 
дилось ездить больше зимой, чем 
летом, — спортсмены Сибири. Они пере- 
несли места крепления задней оси и 


установили поворотные кулаки под раму. 
Это позволило не только увеличить 
просвет до 10 — 12 см, но и сместить 
центр тяжести максимально назад, уста- 
новив двигатель практически над задней 
осью и рядом с сиденьем. Такая* 
конструкция воплотила в себе «ком- 
плекс идей», с которого началась работа 
над новой ходовой частью карта для 
зимних трековых гонок. 

Много сделали в этом направлении 
спортсмены из лабвратории картинга 
районного Дворца пионеров Новосибир- 
ска под руководством Н. Строганцева. 
Там была создана экспериментальная 
трапециевидная рама из толстостенных 
труб большего диаметра, чем на стандарт- 
ных микроавтомобилях. Это обеспечива- 
ло запас прочности при мощном моторе 
250 см^ Проведя серию проб, устано- 
вили центры осей колес в плоскости 
рамы, что обеспечило подходящий для 
неровных трасс клиренс. В то же время 
из-за смещенного центра тяжести появи- 
лась опасность опрокидывания при наборе 
скорости — тогда сзади рамы появил- 
ся препятствующий этому отбойник удли- 
ненной формы. Наряду с этим шел поиск 
оптимальной ширины колеи ведущих и 
управляемых колес, их схождения и раз- 
вала. 

Проверялась и такая идея, как созда- 
ние рамы с изменяемым при повороте 



углом продольной оси, но она не полу- 
чила развития. В настоящее время рама 
карта для зимнего трека имеет трапе- 
циевидную форму, база в пределах 
технических требований (1010 — 1270 мм), 
ширина колеи передних колес около 
1100 мм (ее можно регулировать, 
выдвигая и задвигая штоки, на которые 
крепятся поворотные кулаки), колея зад- 
них колес сужена до минимального раз- 
мера (2/3 базы). Все это делает карт 
на снежной дорожке трека весьма и весь- 
ма маневренным. Для более полной 
загрузки задних колес двигатель и сиденье 
смещены максимально назад, а для 
необходимого контакта передних колес 
с дорогой применяется балласт. В послед- 
нее время появились отдельные машины 
с двигателем посредине рамы. В этом 
случае нет необходимости добавлять 
лишнюю массу, к тому же такая конструк- 
ция сводит к минимуму «килевую качку» 
при движении карта. 

Двигатель особой переделке не подвер- 
гается. Подлежит лишь замене зажигание 
на электронное, устанавливают, как было 
сказано, вакуумный бензонасос и приме- 
няют обогрев карбюратора отработавши- 
ми газами. 

При такой компоновке и таком рас- 
пределении массы вождение требует 
от гонщика большого мастерства и на 
прямых, и на поворотах. Машина идет как 
бы «кивками». Некоторые спортсмены 
проходят поворот практически с подняты- 
ми передними колесами. 

Теперь о «резине». По классификации 
и техническим требованиям допускается 
использование только двух* моделей 
стандартных картинговых покрышек — В- 
25 и В-28 воронежского завода. Запреща- 
ется изменение заводского рисунка про- 
тектора и применение средств противо- 
скольжения. Но если летом эти шины кое- 
как пригодны для гонок, то зимой «обу- 
тые» в них карты ведут себя «как корова на 
льду». А может быть стоит, не дожи- 
даясь, пока воронежский завод сподо- 
бится выпустить специальную зимнюю 
«обувь» для карта, разрешить гонщикам 
менять рисунок протектора, не нарушая 
корда? Пусть они нарезают его как им 
кажется лучше: кто в «шашечку», кто в 
«елочку». Не исключено, что это поможет 
и воронежцам найти оптимальный вари- 
ант рисунка протектора для зимних 
покрышек. 

Подведем итог. Зимние трековые 
гонки в картинге стали настолько специ- 
фичными, что требуют специальной подго- 
товки, а значит можно говорить о 
специализации спортсменов. Лучшие ма- 
стера С. Ортлиб, В. Шелобков, А. Коги- 
нов, А. Червяков, Н. Митрохин и дру- 
гие, занимающие постоянно высокие 
места на зимних треках, летом показыва- 
ют довольно скромные результаты. Види- 
мо, пришло время, когда для зимних 
«трековиков» и созданных ими машин 
можно подыскать состязания и летом. 
По мнению специалистов, это вполне 
могут быть гонки по гаревой дорожке, 
тем более что арены для соревнований 
уже готовы — это имеющиеся у нас 
стадионы для спидвея, которые использу- 
ются далеко не с полной нагрузкой. 
Появление таких состязаний не только 
расширит географию трекового картинга 
(не везде у нас снежные зимы), но и 
привлечет к занятиям автоспортом больше 
молодежи, откроет перед ней новые 
возможности для технического творчест- 
ва. 
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СТРАНИЧКА МОТОЦИКЛИСТА 

УХОДОАУХОП 


Так можно сформулировать основное 
условие, обеспечивающее нормальную работу 
электрооборудования. О шестивольтовых 
системах на примере ИЖей сегодня пойдет 
речь. 

Начнем по порядку — с генератора. 

Если он установлен на правой цапфе 
коленчатого вала, то есть так, как на всех 
отечественных двухтактных мотоциклах, то 
ему могут угрожать следующие неприятно- 
сти. 

При износе сальника вторичного вала 
коробки передач или чрезмерной смазке 
цепи в генераторный отсек попадает масло. 
Если правая крышка двигателя или крышка 
лючка к генератору (а порой и то и дру- 
гое) закреплены неплотно, то к генератору 
проникают пыль и влага. Кроме того, в 
процессе работы истираются графитовые 
щетки и токопроводящая пыль от них, 
оседая на всех поверхностях, шунтирует 
ламели коллектора. Наконец, по мере износа 
правого подшипника коленчатого вала уве- 
личивается биение якоря генератора, 

что не только искажает установку опере- 
жения зажигания, но и грозит разруше- 
нием статору. 

Методы борьбы с каждым из этих явле- 
ний индивидуальны. Но основа всегда од- 
на — ранняя диагностика. Не ленитесь 
почаще заглядывать под правую крышку 
двигателя — и тогда вы своевременно 
обнаружите течь из-под сальника вторич- 
ного вала ^и примете меры. Для нормаль- 
ной работы задней цепной передачи оби- 
льная, и тем более чрезмерная, смазка не 
нужна: все равно излишки ее отбрасыва- 
ются цепью на периферию и в работе 
не участвуют. Поэтому цепь лучше смазы- 
вать слегка, а направить усилия на герме- 
тизацию всей передачи. Чем меньше грязи 
попадает на цепь — тем лучше. 

Самым опасным врагом генератора оста- 
ется влага. Даже мельчайшие капельки, 
оседая на винтах, на щеткодержателях, 
незаметно делают свое вредное дело: вызы- 
вают коррозию, снижают подвижность ще- 
ток, ухудшают их контакт с коллектором. 
В зоне плохого контакта усиливается 
искрение, из-за повышенного сопротивления 
растет нагрев. Процесс порой заходит 
так далеко, что не выдерживает пайка, 
плавится олово и проводники отваливаются 
от ламелей коллектора. 

Если же вода проникает к генератору 
достаточно свободно, то есть речь идет уже 
не о капельках, то она резко снижает 
изоляционные свойства всех материалов, 
а это может привести (и приводит) к вне- 
запному и полному выходу из строя 
генератора. Поскольку так случается обыч- 
но в пути, во время дождя или при дви- 
жении по глубоким лужам, и ремонт на 
месте невозможен, то последствия понятны. 

Очевидно, что преградить путь воде можно 
только герметизацией генераторного отсе- 
ка. Для начала обеспечьте плотное соеди- 
нение правой крышки с картером. Можно 
их притереть на плите; можно промазать 



Рис. 1. Схема для проверки и регулировки 
реле-регулятора. 


стык герметиком; можно сделать и то и 
другое. После этого добейтесь хорошей, 
плотной посадки в гнездо крышки лючка 
генератора (если она есть) — тут может 
помочь даже резиновая прокладка. И послед- 
нее — уплотните вывод пучка проводов 
генератора. Для этого вполне годится 
пластилин. Практика показывает, что даже 
летом при длительной эксплуатации он дер- 
жится достаточно стойко. 

Чтобы избавиться от графитовой и иной 
пыли, генератор нужно снять, предваритель- 
но отсоединив пучок проводов и вынув 
щетки. Статор промывают в чистом неэти- 
лированном бензине, но не окунанием, а 
достаточно жесткой волосяной кистью, уда- 
ляя грязь и следы коррозии. После чего 
просушивают, продувая сухим теплым воз- 
духом. Изношенные щетки заменяют но- 
выми. 

Если новых «фирменных» щеток нет, 
их можно изготовить самостоятельно из 
других, большего размера, например от 
пылесоса. Лучше сначала проверить, под- 
ходит ли щетка по твердости. Проведите 
углом ее по бумаге. Жирный черный след 
покажет, что щетка очень мягкая. Она 
будет быстро изнашиваться и оставлять мно- 
го грязи. Жесткая, оставляющая царапины, 
рвущая бумагу, тоже не годится — она 
выведет из строя коллектор. Подобранную 
по твердости опилите до таких размеров, 
чтобы она легко, без заеданий, перемеща- 
лась в щеткодержателе, но не болталась 
в нем. Ориентировочная длина новой щетки 
около 16 мм. 

Пользуясь случаем, переберите прерыва- 
тель, обратите внимание на состояние 
контактов, люфт в посадке молоточков на 
осях, износ самих молоточков. Обычно из 
двух-трех старых прерывателей удается 
собрать вполне пригодный один. Но если 
вы обнаружите сумму неисправностей, если 
впереди целый сезон — лучше поставьте 
новый, чтобы заведомо оградить себя от 
случайностей. При этом добейтесь параллель- 
ности контактов и заполируйте их рабочие 
поверхности. Особое внимание обратите на 
крепление пружинок. Если пружинка при- 
клепана к молоточку слабо и имеет возмож- 
ность хотя бы слегка поворачиваться вокруг 
заклепки — во время работы она может 
сместиться и коснуться крышки генератора 
(от этого, кстати, нередко отказывает один 
из цилиндров на ИЖах). В таком случае 
нелишне подклепать пружину легкими 
ударами небольшого молоточка. 

Якорь генератора тоже не обходите 
вниманием. Осмотрите коллектор, потрогайте 
пинцетом все кончики проводов, подхо- 
дящие к ламелям. Если генератор пере- 
гревался, возможна распайка в этих местах 
и разбрызгивание припоя внутри генерато- 
ра. Разлетевшиеся крошечные капельки 
припоя нужно удалить и каждую ламель 
у основания пропаять с канифолью, не 
допуская растекания припоя между сосед- 
ними ламелями. После пайки, возможно, 
придется хорошо обжать концы обмоток 
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Рис. 2. Схема включения дополнительного 
резистора. 


якоря и наложить на них бандаж из 
суровой или капроновой нитки с после- 
дующей пропиткой бакелитовым лаком 
или, в крайнем случае, нитроэмалью. 

А наибольшую неприятность представля- 
ют загибы стальных пластин магнитопрово- 
да, из которых собран сам якорь. Перво- 
причиной этой неисправности, как мы уже 
говорили вначале, чаще всего является 
биение якоря на валу, в результате кото- 
рого якорь начинает задевать за катушки 
статора. Иногда, правда, гораздо реже, к 
тому же дефекту приводит неправильная, 
с перекосом, посадка якоря на полуоси 
вала. 

Совершенно очевидно, что эксплуатировать 
генератор с такой неисправностью нельзя. 
Более того, и за ремонт якоря мож- 
но приниматься лишь после устранения 
дефекта в двигателе, замены правого под- 
шипника коленчатого вала. 

Якорь же сравнительно легко может 
быть восстановлен и в этом случае. Вам 
потребуются только маленький молоток и 
большая тупозаточениая отвертка. Отверткой 
вы будете отгибать поврежденные пластины 
магнитопровода в нужную сторону, вырав- 
нивая пазы и стараясь не касаться обмо- 
ток. А молотком останется лишь слегка 
окончательно подрихтовать магнитопровод. 
Желательно после такой операции прома- 
зать пазы эпоксидным клеем ЭДП, осте- 
регаясь попадания его на коллектор. 

Пожалуй, на этом можно закончить раз- 
говор о генераторе. И перейти к следую- 
щему очень важному звену — электро- 
проводке. 

Требования к электропроводке предельно 
просты: она не должна нигде заіцемляться 
или тереться; ни один провод не . дол- 
жен быть натянут; все наконечники должны 
быть хорошо пропаяны и промаркированы. 
Последнее требование особенно важно по 
отношению к проводам, что приходят в 
фару: точек присоединения много, схема не 
всегда под рукой, вот и нужно, чтобы каж- 
дый провод говорил сам за себя. А сделать 
это очень просто: нужно на проводок надеть 
кусочек хлорвиниловой трубки длиной 20 — 
30 мм и диаметром 5 — 6 мм и на трубке 
обычной «зеленкой» написать номер клеммы, 
к которой данный провод присоединяется. 

Вот теперь уже ничто не мешает нам 
перейти к рассмотрению неисправностей 
самого важного прибора в системе электро- 
оборудования мотоцикла — реле-регулятора. 

Как известно, он состоит из двух основ- 
ных частей: реле обратного тока (РОТ) 
с замыкающим контактом и реле напряже- 
ния (РН) с переключающим контактом. 
И первая и вторая части легко поддаются 
регулировке и настройке. Но для этого 
необходимо иметь хотя бы минимум при- 
боров и оборудования. Например, источник 
постоянного тока и вольтметр. В качестве 
источника сгодится и устройство для за- 
рядки аккумуляторных батарей, и автомо- 
бильный аккумулятор, соединенный после- 
довательно с реостатом на б — 10 Ом, и даже 
специальный источник для питания радио- 
схем. Важно только, чтобы он мог отдавать 
ток не менее 2 А и позволял получать 
регулируемое от б до 10 В напряжение. 

Снятый реле-регулятор подключают к 
источнику тока, соединяя клемму «Я» с 
«плюсом» и клемму «М» с «минусом». 
Регуляторы, применяемые на чехословац- 
ких мотоциклах ЯВА-634, принципиально 
не отличаются от отечественных РР-1, 
используемых на ИЖах. Клемма «Д» их 
соответствует клемме «Я» на РР-1, «В» 
соответствует «Б», а «М» — «Ш». Поскольку 
у чехословацкого реле нет отдельного выво- 
да «массы» (у РР-1 таковым является 
контакт «М»), то минусовой провод источ- 
ника тока следует подключить к корпусу 
прибора. Точно так же и в случае 
использования на ЯВЕ регулятора от ИЖа 
его клемму «М* нужно непременно соеди- 
нять с корпусом мотоцикла. 

Собрав схему, показанную на рис. 1, 
реостатом плавно повышают напряжение 
от б В и выше, следя за срабатыва- 
нием реле обратного тока. Его контакты 
должны замкнуться при напряжении 6 — 
6,6 В. Если срабатывание происходит при 
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большем напряжении, нужно ослабить натя- 
жение пружины РОТ, подгибая вверх хво- 
стовик у ее нижнего конца; если при 
меньшем — соответственно усилить натяже- 
ние пружины. 

При дальнейшем увеличении напряже- 
ния в работу включается регулятор напря- 
жения (РН). Сначала, при 7 — 7,3 В это 
включение сопровождается дребезжащим 
звуком (переключающий подвижный кон- 
такт колеблется между неподвижными), 
затем, при 7,5 — 7,7 В происходит полное 
срабатывание реле, подвижный контакт 
перестает вибрировать. Регулируется РН 
первоначально при отключенном питании 
по зазору между подвижным и нижним 
контактами (он должен быть 0,25 — 0,3 мм), 
а затем — по усилию пружины. При уси- 
лении натяжения напряжение в сети повы- 
шается, при уменьшении падает. Нужно, 
однако, иметь в виду, что регулировка 
РН дело более тонкое, нежели регулировка 
РОТ, поэтому обращаться с пружинкой 
нужно очень деликатно. 

В процессе дальнейшей эксплуатации про- 
следите за поведением аккумуляторной 
батареи. Если она будет перезаряжаться, 
о чем свидетельствует постоянное кипе- 
ние и выбрызгивание электролита, то напря- 
жение заряда следует несколько понизить; 
если аккумулятор недозаряжается (тускло- 
ватый свет ф&ры, вялое звучание сигнала) — 
напряжение нужно повысить. 

Теперь представим самую неприятную 
картину: во время .движения загорелась 
красная контрольная лампа. Что делать? 
Продолжать движение, расходуя все, что 
накопил аккумулятор? Или попытаться 
найти и устранить неисправность? 

В принципе, возможен и первый вариант — 
но лишь тогда, когда до цели поездки 
остались считанные километры и дело 
происходит днем. Во всех других случаях 
лучше, не теряя драгоценного заряда 
электричества, проанализировать ситуацию 
и найти ей объяснение. Часто оно лежит 
тут же, на поверхности. Например, окисли- 
лись клеммы центрального переключателя. 
Или одна из щеток не касается коллек- 
тора, зависла в щеткодержателе. 

Когда вы почистили контакт, подергали 
щетки и все осталось как было, проверьте 
работоспособность генератора. Для этого при 
работающем двигателе соедините перемыч- 
кой клемму «Б» с клеммой «Я», а клемму 
«Ш» — с «М». Если двигатель глох- 

нет при средней частоте вращения колен- 
вала или отсоединении аккумулятора — 
генератор неисправен. Тут не остается ничего 
другого как уповать на то, что энергии 
батареи хватит доехать до места (старайтесь 
при этом не пользоваться тормозом и 
звуковым сигналом, а повороты показывайте 
рукой!). Если же генератор работает, но 
не дает зарядки, причина вероятнее всего 
в неисправности реле-регулятора. Его нуж- 
но отсоединить, а провода, подходившие к 
клеммам, соединить между собой: «В» с 
*Я* и «Ш» с «М». После пуска дви- 
гателя аккумулятор лучше отключить во 
избежание перезаряда. Поскольку напряже- 
ние теперь не регулируется, старайтесь 
«не раскручивать* двигатель и не поль- 
зоваться осветительными приборами. 

Закончить статью хочу небольшим сове- 
том из собственного опыта. Полезно уста- 
новить на мотоцикле очень простое допол- 
нительное устройство, состоящее из пере- 
ключателя и резистора (рис. 2). ' 

Тумблер П2Т-1 имеет три положения. В 
положении 1 он обычным способом соеди- 
няет «минус* батареи с ко|5пусом мото- 
цикла — это самый подходящий режим для 
повседневного пользования, для городской 
езды. В положении 2 тумблер работает как 
отключатель «массы* и противоугонное уст- 
ройство. В позиции 3 батарея соединяется 
с корпусом через дополнительное сопро- 
тивление 1 — 3 Ом (можно использовать 
фабричный резистор типа ПЭВ). Такое 
включение целесообразно при длительном 
безостановочном движении по шоссе — оно 
опять-таки предохранит батарею от переза- 

С. ЭДЕМСКИЙ, 
инженер 


Это единые международные требования 
к конструкции транспортных средств. Они 
приняты тридцать лет назад, 20 марта 
1958 года женевским соглашением, кото- 
рое разработала комиссия по внутреннему 
транспорту Европейской экономической ко- 
миссии (ЕЭК) ООН. Соглашение распро- 
страняется на все страны, которые явля- 
ются членами ЕЭК или присоединились 
к нему. В настоящее время взяли на себя 
обязанность выполнять требования соглаше- 
ния 22 страны, в том числе (с 1987 года) 
и Советский Союз. Кроме того, с правом 
совещательного голоса работу в его рамках 
ведут США, Япония, Канада, Австралия и 
ряд других, не присоединившихся к согла- 
шению стран, в том числе европейских, 
а также некоторые международные ор- 
ганизации. В их числе — Международ- 
ная организация по стандартизации (ИСО), 
организации производителей автомобильных 
кузовов, мотоциклов и т. д. 

Правила ЕЭК ООН имеют целью обеспе- 
чить совместимость разномарочных транс- 
портных средств в едином дорожном по- 
токе с позиций сохранения жизни и здо- 
ровья людей, безопасности движения, охра- 
ны окружающей среды. Они стали необ- 
ходимыми в условиях резко возросшего 
международного автомобильного туризма 
и перевозок грузов, экспорта и импорта 
транспортной техники, а также между- 
народного разделения труда при ее произ- 
водстве. 

Поэтому женевское соглашение 1958 года 
решает следующие задачи. 

Первая — разработка единых техни- 
ческих требований к конструкции автомо- 
тотехники — правил ЕЭК ООН, являющихся 
приложением к соглашению. 

Вторая — признание всеми присоеди- 
нившимися к соглашению странами сер- 
тификатов соответствия требованиям, выдан- 
ным в любой из присоединившихся к 
соглашению стран на основании проведенных 
в ней испытаний любых образцов авто- 
мототехники. 

Третья — принятие мер, обеспечиваю- 
щих соответствие выпускаемой продукции 
сертифицированному образцу. 

Сегодня действует 71 правило ЕЭК ООН. 
Каждое из них устанавливает область рас- 
пространения, технические требования к 
конструкции, методы испытаний, а также 
содержит ряд административно-правовых 
положений, касающихся процедуры серти- 
фикации, форм документации, ответствен- 
ности, сроков введения и т. д. В стадии 
разработки, рассмотрения и утверждения 
находится еще более 15 проектов. Дейст- 
вующие правила регламентируют общие 
технические требования, активную, пассив- 
ную, послеаварийную и экологическую без- 
опасность и распространяются на конст- 
рукцию всех типов автомототранспортных 
средств и их прицепов, а также некоторых 
типов сельскохозяйственных тракторов. 

Из числа действующих 71 правила на 
легковые автомобили распространяются 40, 
на автобусы — 32, на грузовые автомоби- 
ли — 35, на мотоциклы — 12, на прицепы — 
13. Кроме того, четыре касаются предметов 
оборудования транспортных средств. 

Большая часть с момента принятия из- 
менялась или дополнялась: часто в сторону 
значительного ужесточения или допол- 
нения требований и методов испытаний 
или расширения области их распростра- 
нения. Так, из 71 правила поправки вне- 
сены в 37, работа же по их совершенство- 
ванию ведется постоянно. 

Требования правил касаются таких важ- 
нейших элементов и частей конструкции 
транспортных средств, влияющих на безопас- 


ность дорожного движения и защиту окру- 
жающей среды, как приборы освещения 
и световой сигнализации, тормоза, шины, 
ремни безопасности, стекла, противоугон- 
ные устройства, зеркала заднего вида, и др. 

Регламентируются также уровень радио- 
помех, токсичность и дымность отрабо- 
тавших газов, внешний шум, установка 
приборов освещения, травмобезопасность 
рулевого управления, внутреннего обору- 
дования и наружных выступов, прочность 
замков и петель дверей, кабин грузовых 
автомобилей и кузовов автобусов, сидений 
и мест их крепления, энергопоглощающие 
свойства передней и задней частей кузова 
легкового автомобиля, подголовников, ру- 
левых управлений, буферов и ряд других. 

Основным рабочим органом комиссии по 
внутреннему транспорту ЕЭК ООН явля- 
ется группа экспертов по конструкции 
транспортных средств, которая рассмат- 
ривает проекты новых правил и проекты 
поправок к действующей регламентации. 

Подготовку проектов на основе предло- 
жений стран-участниц ведут группы спе- 
циалистов по вопросам экономии энергии 
и загрязнения воздуха, пассивной безопас- 
ности, тормозам и ходовой части, шуму, 
освещению и световой сигнализации, об- 
щим предписаниям безопасности. 

Советские специалисты активно работают 
в этих органах и участвуют в подготовке 
проектов международных предписаний, опи- 
раясь на научно-технические достижения 
отечественной науки и промышленности. 

Каждая страна — участница соглашения 
может применять любое количество правил, 
исходя из своих интересов. При этом она 
получает право выдавать сертификаты и 
требовать соответствия им всей импор- 
тируемой автомототехники. Так, Советский 
Союз заявил о применении 43 правил и 
получил право решающего голоса при обсуж- 
дении всех поправок к ним, а также при 
разработке проектов новых правил. 

В соответствии с условиями соглашения 
в каждой стране создается система серти- 
фикации автомототехники, включающая тех- 
нические службы по проведению сертифи- 
кационных испытаний и административные 
органы, выдающие или отменяющие сер- 
тификаты. И те и другие органы регист- 
рируются в ЕЭК. Такими техническими 
службами в нашей стране являются авто- 
полигон НАМИ, НПО «Автоэлектроника*, 
НИИ шинной промышленности, ВНИИтех- 
стройстекло и Проектно-технологический 
и художественно-конструкторский инсти- 
тут Минместпрома ЭССР.'^ 

Функции административных органов воз- 
лагаются на НАМИ, Минместпром ЭССР, 
а также на подразделения Миннефтехим- 
прома и Минпромстройматериалов СССР. 

С целью оперативного применения правил 
и поправок к ним планируется в 1988 году 
начать постепенный, но достаточно интен- 
сивный переход на их прямое примене- 
ние в СССР. 

Таким образом, созданы все условия 
для выполнения в нашей стране полного 
цикла по сертификаціей автомототехники 
как отечественного, так и зарубежного 
производства. Отечественная система сер- 
тификации будет способствовать повыше- 
нию технического уровня всей (а не только 
экспортной) продукции отрасли, ее конкурен- 
тоспособности на зарубежных рынках и в 
перспективе, по мере увеличения числа при- 
меняемых и освоенных в СССР правил 
ЕЭК ООН, позволит отказаться от серти- 
фикации нашей техники за рубежом. 

В. КУТЕНЕВ, Р. ФОТИН, 
кан/|идаты технических наук 
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АПРЕЛЬ И МАЙ СПОРТИВНЫЕ 


ВСЕСОЮЗНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ. Авто- 
спорт. Отборочные соревнования лично-ко- 
мандного чемпионата СССР по ралли 7-го 
(1300 см^), 8-го (1600 см^), 10-го (2500 см^) 
классов группы А2/1 (незначительные пере- 
делки и усовершенствования) — 22 — 23 мая, 
Тбилиси. Отборочные соревнования лично- 
командного чемпионата СССР по кольцевым 
гонкам на легковых и гоночных автомо- 
билях — 21 — 25 апреля, Тбилиси. Личный 
чемпионат СССР по картингу (класс Ц2 — 
двигатель 125 см® производства социа- 
листических стран с коробкой передач) — 
I этап, 27 — 30 мая. Талей. 

Мотоспорт. Кубок СССР — журнала «За 
рулем» по мотоболу (финальный турнир) ~ 
3 — 11 апреля, Элиста. Чемпионат СССР по 
мотоболу среди клубных команд высшей и 
первой лиг — апрель, май, города участвую- 
щих команд. Зональные соревнования лич- 
но-командного чемпионата СССР и II Все- 
союзные юношеские спортивные игры по 
мотокроссу (все классы машин) — 27 — 30 
апреля, Тбилиси. Личный чемпионат СССР 
среди мужчин и юниоров в гонках по гаревой 
дорожке (четвертьфинальные соревнова- 
ния) — 21 — 22 мая, Пинск, Полтава. 


МЕЖДУНАРОДНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ С 
УЧАСТИЕМ СОВЕТСКИХ СПОРТСМЕНОВ, 
Автоспорт. Кубок дружбы по ралли : I этап — 
22 — 24 апреля, ВНР; II этап — 14 — 16 мая, 
НРБ. Международное ралли «Сатурну с» 
(этап чемпионата Европы) — май, СФРЮ. 
Кубок дружбы по автокроссу на автомо- 
билях-багги: I этап — 7 — 8 мая, ЧССР. 
Мотоспорт. Чемпионат мира по мотокроссу 
в классе машин 250 см®: I этап — 17 апреля, 
Испания; II этап — 24 апреля, Франция; 
III этап — 1 мая, Италия; IV этап — 15 мая, 
ЧССР; V этап -- 2Ъ мая, Бельгия. Чем- 
пионат мира по мотокроссу на машинах 
с коляской: I этап — 10 апреля, Испания; 

II этап — 17 апреля, Португалия; III этап — 
24 апреля, Англия; IV этап — 15 мая, Гол- 
ландия; V этап — 29 мая, Финляндия. 
Кубок дружбы в гонках по гаревой дорожке: 
I этап — май, ПНР; II этап — май, ЧССР; 

III этап — 21 — 22 мая, СССР (г. Пинск). 
Отборочные соревнования личного чемпио- 
ната мира в гонках по гаревой дорожке — 
8 мая, ФРГ, ПНР, СФРЮ, Австрия. Личный 
чемпионат мира в гонках по гаревой до- 
рожке среди юниоров (четвертьфиналы) — 
29 мая, ВНР, НРБ, ФРГ, Дания. 



Последнее время в ГДР приобрели 
популярность так называемые зконом- 
ралли. Чтобы представить себе, что 
это за соревнование, обратимся к одному 
из таких ралли, проходившему в г. Гера. 

Помериться умением экономично ез- 
дить собралось более тридцати экипа- 
жей. Это владельцы «трабантов», «варт- 
бургов», «дачий», «шкод», «фольксваге- 
нов», «лад», «москвичей» и одной «Ма- 
цуды-323». Среди участников было и двое 
из ЧССР. Они уже не один год участвуют 
в ралли на экономичность у себя и потому 
могли претендовать на хороший резуль- 
тат. 

Трасса состязаний длиной более 50 ки- 
лометров проходила по дорогам с раз- 
ным покрытием (в том числе 15 кило- 
метров по автостраде), через города 
и другие населенные пункты. Требова- 
лось преодолеть этот отрезок пути 
с соблюдением всех правил движения 
за 65 минут. Превышение лимита вре- 
мени, пропуск промежуточного конт- 
рольного пункта и нарушение правил 
движения наказывались дисквалифика- 
цией. Каждый экипаж состоял из двух 
человек — водителя и пассажира (не 
младше 14 лет). 

Правила экономралли предписывают 
следующее. Оборудование автомобиля 
должно быть штатным. О всех изме- 
нениях в его конструкции, направлен- 
ных на снижение расхода топлива и не 
соответствующих серийному исполнению, 
или специальных приспособлениях и при- 
борах, повышающих экономичность, ко- 
торые не могут быть приобретены в 
качестве дополнительного оборудования 
в магазинах, участники должны изве- 
стить руководителей соревнований. После 
чего техкомиссия решит вопрос о до- 
пуске. 

Контролю подвергается состояние 
шин — высота рисунка протектора и 
внутреннее давление. Предварительно 

СПОРТ-СПОРТ-СПОРТ 


оговаривается снаряжение легкового ав- 
томобиля. Участники обязаны предъявить 
карту, подтверждающую, что двигатель 
отрегулирован в соответствии с требо- 
ваниями к уровню токсичности. Топ- 
ливное оборудование пломбируется. На 
старте каждому водителю вручается спе- 
циальный 5-литровый бачок бензина, 
масса которого измерена до десятых 
долей грамма. 

Средняя скорость ралли 47,3 км/ч. 
Кто ездил в условиях нормального улич- 
ного движения, знает, что эта цифра 
как раз соответствует средней скорости 
в городах. 

После соревнования, в котором ав- 
томобили стартовали в трех классах 
(«Трабант», «Вартбург» и «Четырехтакт- 
ные»), 14 экипажей получили зачет, 
столько же, к сожалению, пытались 
пройти своим маршрутом и были дисква- 
лифицированы, так же как и два экипажа, 
превысившие в «соревновательной лихо- 
радке» дозволенную правилами скорость. 

При определении эффективного расхо- 
да топлива точность замеров составляла 
десятитысячную долю литра. Средний 
расход получился 6,859 л/100 км. Но еще 
большее впечатление произвели инди- 
видуальные результаты. Таблица, где уч- 
тены результаты всех (в том числе и 


дисквалифицированных), наглядно де- 
монстрирует это. В ней показано, сколь- 
ко автомобилей уложились в приведен- 
ные там расходы топлива. 

Особое внимание привлекает дости- 
жение неоднократного победителя эко- 
номралли Карла-Хайнца Фельша на ссТра- 
банте» 1978 года выпуска — 5,367 л/ 100 
км. Следующий результат у Александра 
Пфайфера на «Мацуде-323» — 5,81 1 
л/100 км, а третий призер — Карл-Хайнц 
Вайхраух привел свой ВАЗ — 2103 к финишу 
с расходом 5,916 л/100 км. На дистан- 
ции 52 километра это означает, что было 
израсходовано около трех литров бен- 
зина (если быть точными, то еще несколь- 
ко капель). 

Многие участники ралли после сорев- 
нований стали яснее представлять, где 
находятся их резервы экономии топлива 
при повседневной эксплуатации. Рецепт, 
в общем-то, известен и прост: меньше 
жать на педаль газа, не давать двига- 
телю развивать большие обороты, испр/іь- 
зовать езду накатом. Но соревнования 
позволили на практике пЬчувствовать 
ту золотую середину, которой необхо- 
димо придерживаться для получения оп- 
тимального результата. И, главное, каж- 
дый понял, что важнее всего — ездить 
с головой и не газовать, например, когда 
на ближайшем перекрестке все равно 
придется останавливаться или тормозить. 
Так что девиз этих ралли справедливо 
было бы сформулировать так: «Езда с 
головой». 


По автомобилям 



Расход топлива, л/100 

км 



5,0— 

5,5 

5,5— 

6,0 

6,0— 

6,5 

6.5— 

7.0 

7,0— 

7,5 

7,5— 

8.0 

свы- 

ш е 
8.0 

средний 

Общий по всем типам 
легковых автомобилей 

2 

3 

10 

, 5 

4 

2 

4 

6,859 

«Трабант» 

1 

1 

4 

2 

2 

1 


6,540 

«Вартбург» 

— 

— 

1 

1 

1 

1 

1 

7,487 

«Шкода-100/ 1 05» 

— 

— 

1 

— 

— 

— 

1 

7,517 

«Фольксваген-гольф-1 100» 

— 

— 

1 

— 

1 

— 


6,632 

«Мацуда-323» 

— 

1 

— 

— 

— 

— 

— 

5,811 

«Дачия» 

1 

— 

1 

— 

— 

— 

— 

5,640 

«Москвич — 41 2» 

— 

— 

— 

— 

— 


2 

9,373 

ВАЗ— 21 03, «2101 1 », «21 21 » 

— 

1 

1 

2 

— 

— 

— 

6,554 
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НА КОНГРЕССАХ МЕЖДУНАРОДНЫХ ФЕДЕРАЦИЙ 


сПАМЯТЬ- 

87 » 


В седьмой раз состоялось авторалли 
«Память». В первых состязаниях, кото- 
рые были организованы энтузиастами ав- 
тоспорта из секции «Сокольники» при 
райсовете московской организации 
ВДОАМ, приняло участие 25 экипажей. 

С тех пор ежегодно в память о декабрь- 
ских днях обороны Москвы стартуют 
раллисты. 

«Память» получила признание. В 1986 
году было зарегистрировано рекордное 
в стране число участников авторалли — 
381 экипаж из 66 городов, причем 80 — 
на личных автомобилях. К сожалению, 
рекорд имел и оборотную сторону — 
трудности с размещением, питанием 
участников, обеспечением горючим, пе- 
рекрытием движения на длительный 
срок. Со всем этим организаторы спра- 
вились, но опыт подсказал, что лучше 
ограничить число стартующих. Учитывая 
это, ответственные за проведение ралли 
«Память» МГК ВЛКСМ, МГК ДОСААФ 
и МГС ВДОАМ решили пригласить в 
общей сложности 160 экипажей. На 
старт в Лужниках приехало 128. 

Крюково, Нелидово, Волоколамск, Мо- 
жайск, Нарофоминск... 46 лет назад там 
гремели бои, насмерть стояли советские 
люди, не пуская врага к Москве. Этим 
маршрутом прошли и участники седьмого 
ралли «Память». Около суток продолжа- 
лась спортивная борьба. Она началась 
днем на скоростном участке в Крылат- 
ском. Затем, до наступления темноты, 
состязательная программа отошла на 
второй план — внимание участников 
этого необычного ралли было прико- 
вано к пунктам контроля времени, 
которые 'располагались в местах, памят- 
ных событиями декабря 1941-го. У мону- 
ментов проходили митинги, в которых 
принимали участие спортсмены, болель- 
щики, зрители. К обелискам возлага- 
лись венки. 

Вечером на скользкой заснеженной 
трассе борьба за время- развернулась 
с новой силой. Раллистам пришлось в 
полной мере проявить мастерство и 
спортивный характер. Экипаж под № 1 
В. Кузнецов — Н. Судаков (Москва), пока- 
завший лучшее время в Крылатском, 
так и не уступил до финиша пресле- 
довавшим его П. Михейкину — А. Дубро- 
вицкому и Е. Молчанову — А. Коняхину. 
В этой же последовательности они заняли 
места в абсолютном зачете и в восьмом 
классе (до 1600 см^). В остальных классах 
победили: Т. Воробьев — В. Чернов (до 
1300 см^) и С. Кушнарев — В. Куропаткин 
(до 2500 см^). Приз среди команд горо- 
дов-героев завоевали представители Тулы. 
В общекомандном зачете победили пред- 
ставители ДОАМ г. Каунаса. 

Но побежденных в этих соревнованиях 
не было — все команды увезли домой 
главный приз — священную землю горо- 
да-героя Москвы. 

А. ТРОЯЧЕНКО 


ФИМ 

Более 100 вопросов было обсуждено 
на заседаниях Генеральной ассамблеи, 
комиссий и комитетов в ходе работы 
конгресса Международной мотоциклет- 
ной федерации, состоявшегося в Па- 
риже. Руководство ФИМ предпринимает 
сейчас усилия, чтобы добиться призна- 
ния ее Международным олимпийским 
комитетом. Большая дискуссия разго- 
релась и по проблемам коммерческой 
деятельности Федерации, в первую оче- 
редь, о правах телевизионной трансля- 
ции с этапов чемпионата мира по шос- 
сейно-кольцевым мотогонкам, пользую- 
щегося огромной популярностью. Вопрос 
этот сложный, затрагивающий интересы 
всех стран, и пока окончательного ре- 
шения не найдено. 

Сейчас все большее число стран 
«третьего мира» выходит на между- 
народную спортивную арену, чему сви- 
детельство прием Малайзии в члены 
ФИМ. Реальность, однако, такова, что 
Федерация может расширяться в ос- 
новном только за счет Африканского 
и Азиатского континентов. В связи с 
этим приобрели остроту такие проблемы, 
как разный уровень развития мотоспорта 
в мире, географическая удаленность 
и финансовые трудности ряда регионов, 
равноправия всех национальных феде- 
раций. Поиск оптимальных решений 
нашел отражение в дискуссиях и доку- 


ФИА 

Одним из первых вопросов, которые 
решались на конгрессе ФИА, стала 
судьба гоночной формулы «Мондиаль». 
Созданная как альтернатива формуле 
1 — дешевая, доступная для производ- 
ства в любой стране, позволяющая 
ограничить зависимость автоспорта от 
заводов, она тем не менее не прижилась. 
Трудности в организации этих сорев- 
нований вынудили руководство Феде- 
рации заявить о готовности ликвидиро- 
вать «Кубок мира ФИА» формулы 
«Мондиаль*. Делегация ФАС СССР .в 
качестве одного из вариантов решения 
проблемы предложила учредить зону 
Восточной Европы в розыгрыше Кубка 
и ограничить литраж двигателя до 
1600 см'^. 

Наряду с другими вопросами утверж- 
дено увеличение коэффициента наибо- 
лее значимых ралли в чемпионате Евро- 
пы с 4 до 20. Это позволит претенден- 
там на победу, пропустив второразряд- 
ные состязания, участвовать в самых 
сложных стартах и набрать там необ- 
ходимые очки. Одобрено новое прило- 
жение о рекордах к спортивному Ко- 
дексу, много лет не обновлявшееся. 
В частности, помимо рекордов скорости, 
теперь вводятся требования к рекордам 
на экономию топлива. Получила под- 
держку инициатива советской делегации 
о проведении чемпионата Европы по 
автокроссу в двух классах : с двига- 
телями до 1600 см^ и от 1600 см^ до 
3500 см'^. Это расширяет для наших 
спортсменов возможности участия в со- 
ревнованиях высокого ранга. 


ментах конгресса. Был принят ряд попра- 
вок к Уставу, спортивному Кодексу 
и правилам соревнований по разным 
дисциплинам мотоспорта. 

Установлены с 1989 года более низкие 
допустимые уровни шума: в мотокроссе 
и трековых гонках — 102 дБ, в эндуро 
и мотоболе — 94 дБ. 

Окончательно определен календарь 
официальных международных состяза- 
ний на нынешний год. Вводятся новый 
чемпионат мира по шоссейно- кольцевым 
гонкам (категория «супербайк* ) и два 
чемпионата по мотокроссу — мировой 
(на стадионе) и европейский в клас- 
се 125 см^ для спортсменов до 21 года. 
В Советском Союзе, помимо полуфинала 
личного первенства мира в гонках по 
льду (февраль, г. Калинин), заплани- 
рован четвертьфинал континентальной 
зоны личного чемпионата мира по 
спидвею (г. Ровно, 5 июня). 

Закончился конгресс торжественной 
церемонией награждения чемпионов ми- 
ра золотыми медалями и дипломами 
ФИМ. В числе присутствовавших 15 
лауреатов минувшего сезона был совет- 
ский гонщик из Красноярска Ю. Ива- 
нов, получивший свою вторую золотую 
медаль за победу в личном чемпионате 
мира по мотогонкам на льду. Избра- 
ние советских представителей О. Яро- 
вого в комиссию триалов и эндуро 
и С. Баландова в комитет по разви- 
тию свидетельствует об авторитете и 
прочном положении ФМС СССР в ФИМ. 


Одобрены предложения технической 
комиссии о введении новой группы 
автомобилей «производственного выпус- 
ка» — «Силуэты», для которых раз- 
решено большое количество изменений, 
существенно увеличивающих спортив- 
но-технические параметры. По внешнему 
виду машина новой группы должна 
быть идентичной автомобилям, заре- 
гистрированным по группе А, но имею- 
щей годовой выпуск не менее 25 000. 
Внутри же такой машины может быть 
все что угодно. «Силуэты» допускаются 
только к кольцевым гонкам. 

С 1 января 1989 года вводится в силу 
положение о внедорожных автомобиль- 
ных ралли (рейдах). К участию в них 
будут допускаться лишь автомобили 
повышенной проходимости. Вызвано это 
тем, что ралли-рейды большой про- 
тяженности типа «Париж — Дакар», ор- 
ганизуемые, как правило, не спортив- 
ными клубами и союзами, а дельцами 
ради личного обогащения, имели к 
спорту отдаленное отношение. Впредь 
они будут называться только марафона- 
ми, а не ралли и проходить в рамках 
ФИСА. Утвержден «Кубок ФИА* по 
кроссу в классе автомобилей до 1600 см . 
Зарегистрирован по группе А автомобиль 
ВАЗ— 21083. 

«За рулем» уже сообщал, что продлен 
на 1988 год допуск в чемпионат Европы 
по ралли автомобилей группы В (с дви- 
гателями рабочим объемом до 1600 см ) 
без получения спортсменами итогового 
зачета по сумме этапов. Решено также 
из-за сложности процедуры воздержать- 
ся пока от допингового контроля в меж- 
дународных соревнованиях. 
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«УВАЖАЕМАЯ РЕДАКЦИЯ !» 

ЧИТАТЕЛЬ РАЗМЫШЛЯЕТ, КРИТИКУЕТ, СОВЕТУЕТ 


Являясь ПОСТОЯННЫМ читателем жур- 
нала, с большим одобрением отношусь 
к тому, что вы все чаще поднимаете 
проблемы, связанные с плохой орга- 
низацией движения. Очень правильными 
считаю статьи «Вождение по мукам» 
Ю. Врубеля, «По городу — 90!» В. Лип- 
ницкого и тысячу раз согласен со статьей 
Г. Зингера «Пока что декларируем». 
Из этих публикаций московской ГАИ 
следует сделать глубокие выводы. 

Я давно за рулем и не могу считать 
себя посторонним в этих наболевших 
вопросах, как и миллионы моих кол- 
лег-водителей, которые несут свою не- 
легкую ношу. Несут всю жизнь, хотя 
иногда и не выдерживают, бросают 
эту работу. Вам, наверное, лучше меня 
известно, сколько народное хозяйство 
ежегодно теряет водителей. И это не 
всегда лишенные «прав» за управление 
в нетрезвом виде и не сумевшие пересдать 
экзамены, — таких не жаль. Нередко 
наши потери это люди, просто уставшие 
от несправедливости, предвзятости, не- 
добросовестности как отдельных лиц, так 
и целых организаций, регулирующих 
взаимоотношения участников движе- 
ния. 

Что я имею в виду? Прежде всего 
отсутствие научной организации дорож- 
ного движения в вопросах применения 
дорожных знаков и разметки, отсут- 
ствие постоянного и четкого контроля 
за тем, как, в каких условиях осу- 
ществляется у нас движение авто- 
транспорта, каков морально- психологи- 
ческий климат на дорогах. Труд води- 
телей единодушно признается одним 
из самых тяжелых. Но трудностей 
все добавляют и добавляют кто сколько 
может. Не подумайте только, что я пы- 
таюсь представить шоферов этакими 
«ягнятами», которых все обижают. Среди 
моих коллег, к сожалению, немало и 
грубых, нахальных людей. Но не явля- 
ются ли они продуктом определенного 
времени, продуктом неправильного под- 
хода к проблемам дорожного движения 
и труда водителей? Плодами ошибок 
и некомпетентности в этом достаточно 
сложном деле. Хочется работать без 
лишней, ненужной, отравляющей любовь 
к своей профессии нервотрепки. Помо- 
гите же нам! 

Парадоксально, но те, от кого зависит 
решение многих вопросов по совершен- 
ствованию организации движения, по 
существующим правилам почти никогда 
не ездят. Ни руководители ГАИ на 
служебных автомобилях, ни инспектора 
ГАИ, в том числе и тогда, когда едут 
на своих личных машинах. За длитель- 
ное время работы в ДНД мне неодно- 
кратно приходилось сталкиваться с 
такими нарушителями, и всегда они 
крайне болезненно реагировали на спра- 
ведливые претензии, уверовав в то, 
что дорожные законы для всех, но не 
для тех, кто их защищает. Знаю я среди 
инспекторов ГАИ и много хороших, 
самоотверженных ребят, но не они, увы, 
делают погоду. 


ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 


Честно говоря, веры в перестройку 
в ГАИ уже нет. Поэтому и пишу вам. 
Но еще есть надежда, что под контролем 
прессы и партийных органов проблему 
организации движения можно вытянуть 
из хаоса и непрофессиональности. 

А. ЧУДОТВОРЦЕВ, 
г. Москва водитель первого класса 

В нашей городской газете была на- 
печатана заметка «Внимание — фара!», 
в которой сообщалось, что с 24 августа 
по 30 сентября 1987 года в черте города 
движение всех транспортных средств 
должно осуществляться в дневное время 
только с ближним светом фар. В ней 
говорилось также, что при проведении 
подобной операции в декабре 1986 года 
аварийность снизилась вдвое. Не знаем, 
на чей счет можно записать такое сни- 
жение числа происшествий, но считаем, 
что подобные отступления от требова- 
ний Правил дорожного движения могут 
явиться причиной новых ДТП. Мы были 
свидетелями такого случая. 

На перекрестке, где обзорность была 
ограничена посадками кустарника, пово- 
рачивающий налево «Москвич» чуть не 
врезался во встречные «Жигули» при 
буксировке, так как посчитал, что вклю- 
ченные фары просто следствие объявлен- 
ной «операции». А сколько еще есть 
ситуаций, когда Правила обязывают 
водителей использовать свет фар в ка- 
честве сигнализации об опасности. 

А пешеходы в нашем городе как 
переходили улицы где попало, так и 
продолжают это делать «при свете 
фар». 

Конечно, мы понимаем, что обязать 
водителей включить свет значительно 
дешевле и проще, чем сделать необ- 
ходимую разметку проезжей части, 
расставить нужные знаки и усилить 
надзор за соблюдением всеми правил 
движения. Проще и для работников ГАИ: 
встал на дороге, смотри, кто едет без 
света (благо это далеко видно), и делай 
«дырки» в талонах, выписывай штраф 
и отчитывайся о перестройке в своей 
работе. 

Но, мы думаем, это не та перестройка, 
которая действительно требуется в наше 
время. 

Самовольное изменение Правил дорож- 
ного движения, в которых учтен опыт, 
накопленный не одним годом практи- 
ческой работы и жизни, которые должны 
быть непреложным законом для всех 
участников движения, не может быть 
оправдано никакими соображениями и 
самыми благонамеренными идеями. 

Г. ЖУРАВЛЕВ, 
Л. МАСЛЮКОВ, 
г. Ангарск К. СОРОКА 

В статье «С компостером и без него* 
(«За рулем», 1987, № 3) заместитель 
начальника Главного управления ГАИ 
МВД СССР В. Ишутин, в частности, 
говорил следующее. «Скажем, на пустой 
дороге водитель не включил сигнал о 
маневре. У водителя чистый талон, стало 
быть, он оступился впервые и раскаи- 
вается в случившемся. Инспектор дол- 
жен ограничиться предупреждением, а 


то и вообще устным замечанием. Ведь 
в данной обстановке нарушение не могло 
иметь никаких опасных последствий». 

Это, можно сказать, теория, а вот 
что происходит на практике. 

В поселке Дымер в Киевской области, 
выезжая на мотоцикле на трассу, я перед 
знаком «Стоп» полностью не остановил- 
ся, только притормозил. Дело было 
на пустой дороге, у меня был чистый 
талон с категориями «А», «В» и «С», 
и управляю я мотоциклом уже более 
тридцати лет. Однако автоинспектор 
Н. Стрельченко оштрафовал меня на 
пять рублей. По логике такой знак дол- 
жен стоять там, где плохая обзор- 
ность. А если все хорошо видно, разве 
недостаточно поставить знак «Уступите 
дорогу»? К тому же трасса эта совсем 
незагруженная. 

Вот и напрашивается вывод, что 
благие намерения сверху до низа еще 
не дошли. Хорошо, если вообще когда- 
нибудь дойдут. 

Киевская область, Н. ОНИКИЕНКО 

пос. Дымер 

Это произошло 11 августа в Москве 
на Бережковской набережной в тот су- 
меречный час, около десяти вечера, 
когда уже надо бы зажечь уличные 
фонари, но их никак не зажигают... 
Случай, так сказать, совершенно рядо- 
вой. 

Инспектору ГАИ, дежурившему на- 
против Киевского вокзала на пустынной 
в это время набережной, то ли просто 
стало скучно, то ли он получил ука- 
зание пополнить госбюджет за счет 
водителей. В общем, как бы то ни было, 
но он послал своему коллеге возле 
Кутузовского моста радиосигнал, и тот 
начал останавливать почти все прохо- 
дящие мимо машины. В этот час их, 
повторяю, было не так уж много — я 
насчитал семь вместе с моей. 

В чем же была вина водителей? Дело 
в том, что через перекресток против 
вокзала в густых сумерках, когда еще 
не включили освещение, все задер- 
жанные водители проехали не по правой, 
а по второй полосе. Потому что указа- 
теля не было видно, а разметки на 
проезжей части и в помине не было. 

У автора этих строк довольно большой 
водительский стаж — с начала войны, 
которую прошел на колесах от Москвы 
до Вены, да и в мирное время немало 
поездил по дорогам Европы. И должен 
прямо сказать, в Венгрии и ГДР, Англии 
и ФРГ, Голландии и многих других 
автомобильных странах вся организация 
движения не на словах, а на деле больше 
ориентирована на профилактику возмож- 
ных нарушений, на предотвращение 
их. И достигается это в первую очередь 
умелым расположением знаков и свето- 
форов (которые не могут заслонить ни 
грузовик, ни листва деревьев) и прекрас- 
ной дорожной информацией (не перед са- 
мым перекрестком, когда уже водитель 
не в состоянии перестроиться). Мы же, 
к стыду нашему, до сих пор не можем 
справиться со стрелкой в светофоре, раз- 
решающей поворот. 

В результате такой постановки дела 
на дорогах этих стран куда меньше 


18 ЗА РУЛЕМ 3/88 


автоинспекторов, чем у нас, куда больше 
указательных, а не запрещающих зна- 
ков и куда меньше дергают водителей 
по любому поводу. А инспектор поли- 
ции по большей части не противник 
ваш, не грозный судья, а советчик и 
помощник. Особенно если вы впервые 
в городе. У нас же в Москве я с горечью 
наблюдаю, о каким наслаждением подчас 
наши работники ГАИ наказывают ино- 
городних вместо того, чтобы попросту 
помочь им разобраться в нашей слож- 
ной, зачастую неряшливой и путаной 
дорожной обстановке. 

Вернемся к моему «происшествию». Не 
знаю, как с другими водителями, но 
со мною разговор симпатичного и моло- 
дого инспектора — нагрудный знак 
№ 0814 — был по-телеграфному краток. 
Когда я приблизился к нему — не он 
ко мне, нет, он величаво ждал, когда 
я подойду, — инспектор произнес едва 
ли семь слов: 

— Проехали перекресток во втором 
ряду... штраф три рубля. 

Я попытался объяснить, что темно, 
мол, знаков не видно, разметки нет, 
дорога пустая... Ответ прозвучал еще 
более телеграфно: 

— Предпочитаете штраф или... 

Я предпочел штраф, а не «или». Види- 
мо, все остальные задержанные — тоже... 
Нет, не о деньгах речь, хотя и «треш- 
ка» все ж таки деньги. Речь — ив какой 
уже разі — о неуважении к людям, фор- 
мализме, бюрократизме. 

На страницах журнала руководяпще 
работники Главного управления ГАИ 
МВД СССР не раз говорили о «соот- 
ветствующих указаниях» на активи- 
зацию борьбы с этим злом, о прини- 
маемых мерах, о новом «Наставлении 
по дорожно-патрульной службе ГАИ», 
которым снимаются мелочные придирки, 
излишние ограничения и строгости и где 
особо подчеркнута необходимость неук- 
лонного соблюдения законности со сто- 
роны инспекторов ГАИ. 

Но документы документами, а за по- 
следнее время мы особенно хорошо 
поняли: грош им цена, если не обеспе- 
чено их строгое выполнение. Благими 
намерениями, как гласит старинная 
поговорка, дорога в ад вымощена. Наши 
автомобильные дороги давно не моще- 
ные, а асфальтированные большей ча- 
стью. И все больше людей на них, кото- 
рые движутся по возможности не в ад, 
а совсем в другую сторону. У них есть, 
между прочим, и нервы, и самосозна- 
ние, и самолюбие. Они вправе рассчи- 
тывать на то, что их оградят в конце 
концов от самоуправства и злоупот- 
ребления властью. 

Ю. ХАЗАНОВ, 
г. Москва член Союза писателей СССР 

Статья А. Мартынова «После ава- 
рии» навела меня вот на какие размыш- 
ления. Наш закон, как известно, обязы- 
вает виновника ДТП возместить при- 
чиненный ущерб. Сумму на восстано- 
вительный ремонт поврежденного авто- 
мобиля и потерю товарного вида он дей- 
ствительно выплачивает, а все-таки вред 
возмещается им не полностью. Я имею 
в виду расходы, которые несет потер- 
певшая сторона при оформлении всех 
документов, так сказать, в процессе 
доказательства факта нанесения ущерба 
и определения его размера. Ведь надо 
несколько раз съездить в Госстрах, 
на станцию технического обслуживания, 
потердть немало рабочего и личного 


времени и при составлении калькуля- 
ции, и при самом ремонте, и участвуя 
в судебном заседании. 

Вероятно, надо специально подчерк- 
нуть в законе или дополнить Граждан- 
ский кодекс статьей о том, что винов- 
ник обязан возмещать весь ущерб. Уве- 
рен, что тогда, чтобы не нести лишние 
расходы, виновник аварии будет спешить 
добровольно возместить ущерб, не затя- 
гивая дело и не вовлекая в него другие 
организации и судебные инстанции, 
г. Москва А. ХАЛАМАИЗЕР 

Все-таки очень много еще на наших 
дорогах перестраховочных запрещаю- 
щих знаков. Особенно ограничиваюпщх 
скорость. Этим отличается, например, 
участок Мытищи — Пушкино на Ярос- 
лавском шоссе в Подмосковье. В част- 
ности, от Челюскинской до Тарасов- 
ской. Там по две-три полосы в каждом 
направлении, а сама дорога отнесена 
в сторону от населенных пунктов. По- 
крытие — отличное. Участки почти 
прямые, с хорошим обзором, но фор- 
мально они притянуты к населенным 
пунктам, а потому скорость ограничена 
60 км/ч. 

Раньше автоинспектора понимали эту 
перестраховку и не останавливали авто- 
мобили, движущиеся чуть быстрее в 
идеальных условиях и с хорошей дистан- 
цией. Большинство водителей проходили 
эти участки при сухой погоде и отсут- 
ствии пешеходов со скоростью 70 — 
80 км/ч. Но сейчас инспекторов воору- 
жили скоростемерами, и все стали дер- 
жать положенные 60 км/ч. Сзади мигают 
фарами, гудят, а я еду строго по прави- 
лам и держу за собой целую колонну. 
Движение, конечно, замедлилось. Дорога 
широкая и обзорность прекрасная, а 
скорость 60, и едешь в сухой и сол- 
нечный день с «дистанцией огромного 
размера» от движущейся впереди маши- 
ны. И, знаете, честно говоря, нет удовлет- 
ворения и сознания, что ты поступаешь 
правильно, хотя ты и получил фор- 
мальное право замедлить движение 
потока. Участок Мытищи — Пушкино 
примерно 20 километров, из них пере- 
страховочных, по моему мнению, не 
менее шести. А сколько их на других 
дорогах I Пока не чувствуется перестрой- 
ки в этом плане у руководителей ЛАо- 
рожных служб и ГАИ. 
г. Москва Л. ТУЛУПОВ 


Меня очень беспокоит вот какой 
вопрос. Почему так плохо поставлена 
торговля учебными пособиями по прави- 
лам движения? В продаже бывают только 
сами Правила, да и то не всегда. Новая 
их редакция действует давно, а у нас 
в городе, да и в окрестностях тоже, их не 
сыскать. И еще. Почему в магазинах 
ничего нет по безопасности движения? 
Лет двадцать назад можно было приоб- 
рести пособия, где подробно, на приме- 
рах в рисунках пояснялось, что и как 
можно, а чего нельзя. Бываю в соседних 
областях и вижу то же самое, а вернее 
ничего не вижу, полки этого раздела 
практически пустуют. А ведь с каждым 
днем участниками движения становится 
все большее число людей, дети растут. 
Им как прививать навыки культуры на 
дороге? Хотелось бы видеть больше 
хороших и полезных пособий, они нужны 
всем, и водителям и пешеходам. 
Свердловская область, Е. АНЧУГОВ 
г. Каменск-Уральский 


ВСТРЕЧИ С ПОДПИСЧИКАМИ 

Перестройка вступила во второй, решаю- 
щий этап. Чтобы быть на уровне его 
крупномасштабных задач, и прессе, как 
писала «Правда», надо набрать второе ды- 
хание. Вот почему сейчас каждый редак- 
ционный коллектив еще и еще' раз выве- 
ряет и корректирует свой тематический 
план, думает над тем, как лучше по- 
мочь процессам демократизации и эконо- 
мических преобразований в стране. И, 
естественно, держит совет с читателями. 

Что вам нравится и не нравится в 
журнале? Какие новые проблемы, по вашему 
мнению, надо поднимать на его страницах 
сегодня? Вот самые главные, пожалуй, 
вопросы, которые «За рулем» вынес на 
читательские конференции, прошедшие в 
Красноярске и Донецке. 

Что и говорить, в автомобильном деле 
накопилось немало нерешенного, явлений 
со знаком минус. О проблеме безопасности 
движения прежде всего и пошел разговор в 
Красноярске между читателями и приехав- 
шими на встречу с ними начальником отдела 
Главного управления ГАИ МВД СССР В. Ко- 
маровым, старшим научным сотрудником 
ВНИИ судебных экспертиз В. Яниным и за- 
ведующим отделом журнала Г. Зингером. 
Перспективам советского и зарубежного ав- 
томобилестроения, научно-техническому 
прогрессу в этой области было посвящено 
выступление научного редактора журнала 
В. Аркуши. В конференции приняли также 
участие начальник краевой Госавтоинспек- 
ции А. Гич, работники крайкома ДОСААФ. 

Затем состоялся откровенный и заинте- 
ресованный обмен мнениями о положении 
дел в разных сферах нашей автомобиль- 
ной жизни, о путях преодоления негатив- 
ных явлений. Вместе с этим каждый, 
кто выходил к микрофонам, вынесенным 
прямо в зрительный зал, критически, со 
знанием дела разбирал как достоинства, 
так и недостатки журнала, вносил конкрет- 
ные предложения в его тематический план. 

И делали это не только выступавшие: 
участникам конференции были заранее 
розданы небольшие анкеты, на которые было 
получено несколько десятков ответов. 

Читательскую конференцию в Донецке 
вел заведующий отделом журнала П. Мень- 
ших. Первыми слово здесь взяли автолю- 
бители. Желающих высказать свое мнение 
о журнале, по наболевшим вопросам содер- 
жания автомобиля в городе оказалось так 
много, что организаторы отказались от зара- 
нее подготовленной программы выступлений. 
Приглашенным на сцену, а это были ра- 
ботники партийных и советских органов, 
руководители городской и областной служб 
Госавтоинспекции, автосервиса, ДОЛМ при- 
шлось больше слушать, чем говорить, и, 
как сами отметили, с пользой для дела. 

Задал тон встрече вопрос о гласности. 
Вот как он прозвучал: «В Донецкой 
области уже три месяца нет бензина, 
личные машины не заправляют вообще, а 
государственный транспорт — с большими 
перебоями. И это в одной из самых бога- 
тых по запасам нефти стране! Мы узнаем 
разные версии по этому поводу, кроме 
правды. Почему молчит журнал? Ведь 
дефицит бензина — это проблема для мно- 
гих регионов страны». 

Не только в сфере обсуждения проблем 
есть претензии к журналу, но и там, где 
он, выступив, не добился заметных сдви- 
гов. Например, в области автосервиса и 
запчастей. Много за последнее время кри- 
тических стрел было пущено в адрес 
Минавтопрома, других заинтересованных ор- 
ганизаций, а воз и ныне таМ. 

Конференции в Красноярске и Донецке 
показали, что подписчики стали намного 
требовательнее оценивать журнал. Они хотят 
видеть в нем своего помощника, активно 
влияющего на автомобильную жизнь в стра- 
не, и в то же время журнал, читаемый 
и полезный в семье. Больше оперативной 
автомобильной информации, просят чита- 
тели, актуальных рецептов, консультаций, 
правовых рекомендаций. 
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МОПЕА 


I. Какова максимальная скорость этого водителя! 


(то из водителей отступает от требований знака! 

11 — оба водителя 

12 — водитель А 


1 — 50 км/ч 

2 — 70 км/ч 

3 — 80 км/ч, если позволяет техническая характе 
ристика автокрана 


М. Какая траектория поворота не противоречит Пра 
вилам! 

4 — любая 

5 — только В 

6 — Б и В 


VI. Кто должен уступить дорогу в показанной ситуа 
ции! 

13 — водитель трамвая 

14 — водитель автомобиля 


III. В каком из показанных направлении может 
двигаться водитель мопеда без ограничений! 

7 — в любом 

8 — только прямо 


VII. Кто из водителей нарушает Правила! 

15 — оба водителя 

16 — только мотоциклист 


IV. В какой последовательности проедут перекресток 
транспортные средства! 

9 — автобус; троллейбус; велосипед 

10 — автобус; велосипед; троллейбус 


VIII. Разрешен ли Правилами такой маневр на этом 
участке дороги! 

17 — разрешен 

18 — разрешен, если скорость обгоняемого ни- 


же 30 км/ч 


( 
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8 марта — 
Международный 
женский день 


ПАМЫ 

И 

КАВАЛЕРЫ 



ПЕРВЫЙ ВЕСЕННИЙ ПРАЗДНИК — ПРАЗДНИК ЖЕНЩИН, И МЫ СПЕШИМ ПОЗДРАВИТЬ 
НАШИХ ПРЕДСТАВИТЕЛЬНИЦ, КАК ПРИНЯТО ГОВОРИТЬ, ПРЕКРАСНОЙ ПОЛОВИНЫ ЧЕЛО- 
ВЕЧЕСТВА, КОТОРЫЕ, МЕЖДУ ПРОЧИМ, ГРОЗЯТ СОСТАВИТЬ, А КОЕ-ГДЕ УЖЕ ТАК И ЕСТЬ 
ПОЛОВИНУ ВОДИТЕЛЕЙ НА АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГАХ. 

ЖЕНЩИНА ЗА РУЛЕМ. СЕГОДНЯ ЭТИМ УЖЕ НИКОГО НЕ УДИВИШЬ. СЕГОДНЯ ОНА 
НА РАВНЫХ ДЕЛИТ С МУЖЧИНАМИ ЭТОТ СОВСЕМ НЕ СЛАДКИЙ ХЛЕБ — УПРАВЛЯТЬ АВТО- 
МОБИЛЕМ В СУМАСШЕДШЕЙ СУТОЛОКЕ НАШИХ ГОРОДОВ. ВПРОЧЕМ, НА РАВНЫХ ЛИ! 
К СОЖАЛЕНИЮ, МЫ, МУЖЧИНЫ, НЕ ВСЕГДА БЫВАЕМ РЫЦАРЯМИ ИЛИ ПО КРАЙНЕЙ МЕРЕ 
РАВНОПРАВНЫМИ ПАРТНЕРАМИ НА ДОРОГЕ. ОТКАЗЫВАЕМ ИМ ВО ВНИМАНИИ, ПРЕДУПРЕ- 
ДИТЕЛЬНОСТИ, ПОДДЕРЖКЕ. В ОБЩЕМ, ВЕДЕМ СЕБЯ СОВСЕМ НЕ КАК КАВАЛЕРЫ. В ЭТОМ 
НАДО ЧЕСТНО ПРИЗНАТЬСЯ. И СДЕЛАТЬ ВЫВОДЫ. С ЭТОЙ ЦЕЛЬЮ МЫ И ПРЕДЛАГАЕМ 
ЗДЕСЬ НЕБОЛЬШОЙ ОТРЫВОК ИЗ КНИГИ ЧЕХОСЛОВАЦКОЙ ЖУРНАЛИСТКИ СЫЛЬВЫ ГРОС- 
ЗОВОЙ, КОТОРУЮ ОНА ТАК и НАЗВАЛА «ЗА РУЛЕМ ЖЕНЩИНА». ТОН ЕЕ ПОРОЙ ШУТЛИВ, 
НО в КАЖДОЙ ШУТКЕ... 


К психиатру пришла расстроенная 
женщина: «Пан доктор, мой старик 
совсем ума лишился. Помогите мне. 
Когда я за рулем, он беспрерывно дает 
советы: «Теперь поверни направо, теперь 
прямо. Что ты делаешь, женщина? На- 
лево, Маня! Остановись!» И так без кон- 
ца. Кто же это выдержит?» 

«Успокойтесь, пани, в этом нет ничего 
удивительного. Это у мужей женщин-во- 
дителей соверщенно нормальное явле- 
ние», — возражает врач взволнованной 
посетительнице. 

«Как же нормальное! Ведь я водитель 
трамвая!» 

На автомобильном транспорте у муж- 
чин к женщинам сложилось несколько 
особенное отношение. 

В списках первых изобретателей или 
конструкторов двигателей внутреннего 
сгорания нет женщин. Им принадлежит 
несколько менее славное первенство. 
Самое старое из сохранившихся газетных 
сообщений об автомобильных дорожно- 
транспортных происшествиях объясняет, 
почему до нашего времени многие води- 
тели опасаются женщин-пешеходов. 

Был как раз понедельник 17 августа 
1896 года, когда достопочтенная миссис 
Бригитта Дрискольс из Кройдона под 
Лондоном шла со своей дочерью и 
одной знакомой на премьеру выступле- 
ния ансамбля народного танца. По пути 
к театру они переходили, оживленно 
беседуя, кольцевую дорогу, проходя- 
щую вокруг территории Всемирной вы- 
ставки, и не заметили щит с предупре- 
ждающей надписью: «Осторожно, транс- 
портные средства без конской упряжки!» 
Миссис Дрискольс только посередине 
улицы с ужасом поняла, что прямо 
на нее с головокружительной скоростью 
мчится экипаж, которого она никогда 
до этого не видела. В знак протеста 
она подняла против чудовища зонтик 
от солнца, чтобы оттолкнуть его. В сле- 
дующую секунду автомобиль сбил ее... 
Водитель автомобиля защищался перед 


судом, доказывая, что он ехал со ско- 
ростью не более 4 миль, т. е. 6,4 км/ч, 
так как его автомобиль большую ско- 
рость развивать не мог. И судья вынес 
исторический приговор, первый своего 
рода: «Миссис Дрискольс из-за своей 
собственной невнимательности стала 
жертвой дорожного происшествия». 

Мужчины же, очевидно, с тех пор 
убеждены, что им принадлежит место 
за рулем, а женщинам — не больше, 
чем зонтик от солнца для защиты. 
Находятся среди них и такие, которые 
без стыда утверждают, что только муж- 
чины могут овладеть и надежно управ- 
лять автомобилем, а с женщинами, по 
их утверждению, опасно ездить. 

Ездят ли женщины хуже, чем мужчи- 
ны? Статистика показывает, что по от- 
ношению к количеству выданных води- 
тельских прав женщины, хотя и имеют 
больше мелких аварий и нарушений, 
но на их счету гораздо меньше серьез- 
ных ДТП. На каждые 240 дорожных 
происшествий с серьезным ущербом для 
здоровья только одно случается по 
вине женщины. По другим данным, 
женщины являются причиной проис- 
шествий со смертельным исходом только 
в 3% случаев. Ежегодно в ЧССР отме- 
чается увеличение числа ДТП по вине 
водителей, находящихся в состоянии 
опьянения, в дни праздников Вацлава, 
Йозефа, Карла и других любимых 
чешских покровителей. Но при этом 
никогда не наблюдалось возрастания 
числа происшествий по вине нетрезвых 
женщин на праздники Анны, Марии или 
в Международный женский день. 

Несмотря на эти бесспорные и неоп- 
ровержимые факты, суеверие XX века 
продолжает настаивать на том, что пере- 
бежавшая дорогу черная кошка и жен- 
щина за рулем предвещают аварию. 

На самом деле все обстоит гораздо 
проще. Женщины ездят не хуже, а просто 
немного иначе. У них несколько другой 
стиль вождения. Специалисты считают, 

что мужчины совершают большинство 

/ 


аварий из-за неосторожности, переоценки 
своих способностей и возможностей 
автомобиля. У женщин причинами 
инцидентов чаще всего являются из- 
лишняя осторожность, чрезмерная ще- 
петильность, недооценка своих способ- 
ностей и недостаточный опыт. 

Мужчины увлекаются быстрой спор- 
тивной ездой по дорогам с большим 
количеством поворотов и других труд- 
ных участков, преодолевая которые 
они могут с бравадой продемонстри- 
ровать свое искусство. Женщины-води- 
тели более собранны и внимательны 
на протяженных, требующих упорства 
маршрутах. 

У каждого свой стиль вождения, 
и он имеет на него полное право, если 
этот стиль, конечно, не является заведо- 
мо плохим или опасным. Трудно найти 
двух людей, управляющих автомобилем 
совершенно одинаково. Если бы все гон- 
щики ездили одинаково в соревнованиях 
автомобилей одинаковых марок, никто 
не смог бы стать победителем. 

По мнению некоторых американских 
психологов, самое главное, чтобы жен- 
щина за рулем всегда умела кстати 
улыбнуться. Улыбка за рулем, как и 
вообще в жизни, имеет очень важное 
значение. 

Для читателей, которые, возможно, 
нас не поняли, разрешите закончить 
известной старой историей, которая и 
спустя столетия выражает чувства совре- 
менных женщин. 

Рассказывают, когда в 1140 году ко- 
роль Конрад заставил сдаться крепость 
Вайнсберг, он решил казнить всех муж- 
чин. Женщинам разрешалось не только 
уйти, но и взять с собой все самое 
дорогое, что они смогут унести. Гово- 
оят, что вайнсбергские женщины вы- 
несли на руках собственных мужей. 

Если бы в подобной ситуации ока- 
зались мы, женщины XX века, поверьте, 
что в своих, извините, в наших, семей- 
ных автомобилях, несомненно, увезли 
бы помимо детей и любимых принад- 
лежностей своего туалета и своих му- 
жей. При этом мы совершенно забыли 
бы о том, сколько раз они строго корили 
нас за ошибки в управлении автомо- 
билем, происходившие из-за отсутствия 
практики и недостаточной опытности. 

И, безусловно, все мы, женщины, 
ездили бы гораздо лучше, если бы муж- 
чины-водители свое пренебрежительное 
«Ну, это ведь женщина!» говорили 
менее часто, чем мы говорим сегодня 
с искренним уважением в их адрес: 
«Ведь это мужчина!» 
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ПРОГНОЗИРУЕМ^ 
ОПАСНУЮ ^ 
СИТУАЦИЮ 





СИТУАЦИЯ 1 (а]. Улица, по ко- 
торой вы едете, имеет проезжую 
часть шириной около 7 метров. 
Ваша скорость 50 км/ч, скорость 
«Жигулей», которые вы насти- 
гаете, существенно ниже. Между 
вами 40 — 50 метров. Впереди 
«Жигулей», примерно в 20 мет- 
рах, остановка общественного 
транспорта, на ней много людей. 
Некоторые из них пытаются ос- 
тановить попутный транспорт. 
Еще дальше слева какой-то 
проезд, по которому к дороге 
движется грузовой фургон. Мо- 
жет ли здесь возникнуть опасная 
ситуация и если да, то как ее 
предотвратить? 


А — немедленно станете тор- 
мозить, чтобы не наехать на 
автомобиль впереди, если он нач- 
нет останавливаться. 

Б — обгоните «Жигули», чтобы 
не снижать из-за них скорость. 

В — снизите скорость, чтобы 
посмотреть, как будут развивать- 
ся события дальше; если через 
1 — 2 секунды «Жигули» станут 
останавливаться, затормозите. 

СИТУАЦИЯ 1 (б). По внутри- 
квартальному проезду вы выез- 
жаете с правым поворотом на 
улицу, по которой справа прибли- 
жаются два автомобиля. Скорость 
первого примерно вдвое меньше 
скорости второго. На автобус- 
ной остановке перед ними не- 
сколько человек «голосуют», пы- 
таясь остановить попутный транс- 
порт. Опасна ли для вас такая 
ситуация и как вы поступите? 

А — повернете на улицу, дер- 
жась как можно правее. 

Б — притормозите и выедете 
на главную дорогу через 1 — 2 
секунды, если никто из водите- 
лей не займет встречную полосу. 

В — остановитесь перед пе- 
рекрестком и повернете после 
того, как его проедут оба авто- 
мобиля. 


СИТУАЦИЯ 2 (а|. Вы прибли- 
жаетесь к перекрестку вслед 
за автобусом и такси. В свето- 
форе зеленый сигнал погас и заго- 
релся желтый. Перед вами пе- 
шеходный переход, он в 25 мет- 
рах от границы перекрестка. 
Справа пешеходы ожидают воз- 
можности перейти улицу, на- 
встречу быстро приближается 
«Москвич», застигнутый сменой 
сигналов светофора на перекрест- 
ке. Как лучше поступить в этой 
ситуации? 

А — остановиться перед пеше- 
ходным переходом, пропустить 
людей, а затем уже встать за 
такси в ожидании зеленого сиг- 
нала светофора. 

Б — проехать вперед и оста- 
новиться за пешеходным пере- 
ходом. 

В — остановиться на самом 
переходе, перекрывая путь пеше- 
ходам, чтобы они не оказались 
перед встречным автомобилем. 

СИТУАЦИЯ 2 Сб). Вы послед- 
ним выехали на перекресток 
на желтый сигнал сфетофора, 
прибавив поэтому скорость. Впе- 
реди, примерно в 30 метрах, 
«зебра» пешеходного перехода. 
На встречной полосе останавли- 
ваются автобус и такси, к ним 
приближается третий автомобиль. 


но он еще за пешеходным пере- 
ходом. Слева возле него на тро- 
туаре много людей. Как вы посту- 
пите дальше? 

А — проедете переход с 
прежней скоростью. 

Б прибавите газ, чтобы 

проехать переход до того, как 
на нем появятся пешеходы. 

В — снизите скорость, чтобы 
быть готовым пропустить пеше- 
ходов, если они начнут переход. 

Оценка 

принятых решений 
и комментарий 
специалистов 

СИТУАЦИЯ 1 Іа) 

Оценки: А — 3; Б — 2; В — 5. 

Думаем, немедленно тормо- 
зить, как это предложено в 
варианте А, вряд ли стоит. 
Ситуация еще не обострилась 
до такой степени, чтобы при- 
нимать экстренные меры, хотя, 
с другой стороны, признаки того, 
что она может развиваться 
наихудшим образом, налицо. 
Медленно движущиеся «Жигу- 
ли», «голосующие» водителю лю- 
ди, грузовик навстречу — все 



АВСТРИЯ. Начат выпуск внутреннего зер- 
кала заднего вида нового типа. Оно состоит 
из трех частей. Средняя служит обычным 
внутренним зеркалом, а две боковые выпол- 
няют функции внешних (наружных) зеркал. 
Все три регулируются и обеспечивают 
круговой обзор, исключая тем самым ♦ мерт- 
вый угол». Благодаря такой системе обзора 
отпадает необходимость в установке на- 
ружных зеркал, которые неудобны в эксплу- 
атации, так как постоянно загрязняются, 
а зимой обмерзают, что затрудняет наблю- 
дение водителю. 

БЕЛЬГИЯ. Впервые контроль технического 
состояния транспортных средств в стране 
начал проводиться в 1933 году, когда 
была введена обязательная ежегодная про- 
верка междугородных и городских авто- 
бусов. С 1947 года в эту категорию были 
включены также такси и автомобили «ско- 
рой помощи». С 1960 года техосмотр 
проходят все автомобили, находящиеся в 
эксплуатации свыше пяти лет. 

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Проанализировав мно- 
жество ДТП, специалисты по безопасности 
движения пришли к заключению, что суще- 
ствует и такая причина их, как ультра- 
звуковые колебания от двигателей машин. 
Под длительным воздействием ультразвука 


водитель быстрее утомляется, что приводит 
к замедлению реакции и потере внима- 
тельности. 

ГДР. Специалисты по безопасности дви- 
жения рекомендуют водителям при опреде- 
лении безопасной дистанции руководство- 
ваться следующим правилом. При сухом 
покрытии расстояние до движущегося впе- 
реди автомобиля должно составлять 1/3 
показания спидометра, при влажном — 
1/2, при гололеде — 1 — і'/г- 

ИЗРАИЛЬ. За последние 40 лет здесь при 
дорожно-транспортных происшествиях по- 
гибло больше людей, чем за все войны. 
Большинство ДТП со смертельным исходом 
вызвано употреблением алкоголя. 

ИТАЛИЯ. С целью уменьшить шум на ули- 
цах города власти Неаполя запретили 
владельцам транспортных средств устанав- 
ливать на них нестандартные звуковые 
сигналы. 

США. Неудовлетворительное состояние мно- 
гих дорог в стране привело к увеличе- 
нию стоимости эксплуатации транспорт- 
ных средств на 15%, учащению ДТП в два 
раза, повышению среднегодового расхода 
топлива почти на 2 миллиарда литров. 


США. Ремень безопасности не только позво- 
ляет' тем, кто им пользуется, избежать 
более тяжелых травм, но и экономит день- 
ги на лечение. К такому выводу пришла 
группа ученых, работавшая в одной из 
больниц г. Бостона. Изучая состояние 
здоровья 135 пациентов, пострадавших 
при ДТП, вычислили, что тем, кто был 
пристегнут ремнем безопасности, лечение 
обошлось в среднем в 565 долларов, а тем, 
кто не пользовался ремнем, — в 1253. 

ФРАНЦИЯ. Главными виновниками ДТП 
считают до сих пор пьяных водителей. 
С марта этого года меры наказания за 
управление транспортными средствами в 
нетрезвом виде усилены. Теперь пьяному 
водителю грозит штраф в размере до 30 ты- 
сяч франков или тюремное заключение 
на срок до двух лет. В случае неуплаты 
штрафа власти имеют право изъять авто- 
мобиль у владельца. 

ФРАНЦИЯ. Обследовав техническое состоя- 
ние примерно 20 тысяч автомобилей, спе- 
циалисты по безопасности движения нашли, 
что более 30% автомобилей со сроком 
службы свыше пяти лет имеют неисправ- 
ности, угрожающие авариями. Иными слова- 
ми, в стране эксплуатируется примерно два 
миллиона опасных в техническом отноше- 
нии автомобилей. 
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говорит о том, что через 1 — 2 
секунды обстановка может рез- 
ко измениться. Спустя именно 
это время «Жигули» поровняют- 
ся с остановкой автобуса и 
тогда станет окончательно ясна 
причина, по которой водитель 
едет медленно. Возможно, он 
собирается повернуть в проезд 
слева или взять попутчиков. 
Но и тогда убыстрять развитие 
событий выездом на встречную 
полосу (вариант Б) неразумно, 
даже если водитель «Жигулей» 
остановится по правилам, то 
есть включит «мигалку» и при- 
мет правее. Объезжая его с 
необходимым интервалом, вы 
практически не оставляете места 
водителю грузовика, который, 
полагая, что ему нет помех, 
может начать свой маневр вместе 
с вами. Это только теорети- 
чески 7 метров хватает всем 
троим, чтобы разъехаться, но 
нельзя не учитывать «замах», 
с которым поворачивают гру- 
зовики. К тому же водитель 
«Жигулей» может остановиться, 
не меняя полосы движения, со- 
средоточив все внимание на пе- 
шеходах и забыв о тех, кто едет 
сзади. 

Кстати, так и было в реальной 
обстановке, из-за чего ехавший 
сзади «Москвич» столкнулся с 
«Жигулями». Как объяснял по- 
том водитель, у него не было 


иной возможности: слева прибли- 
жался грузовик, справа стояли 
люди. Нам же думается, что 
если бы водитель «Москвича» 
действовал так, как предложено 
в варианте В, то ситуация для 
него уже не была бы столь неожи- 
данной: снизив скорость и при- 
готовившись к торможению, он 
вдвое сократил бы себе оста- 
новочный путь. 


СИТУАЦИЯ 1 (б | 

Оценки: А — 2; Б — 5; В — 4. 

Кажется, уступать дорогу не- 
кому и можно спокойно повер- 
нуть направо. Однако ситуация 
не простая. Именно тем, что 
скорости встречных автомобилей 
неодинаковы, а значит тот, кто 
едет вторым, может начать об- 
гон по той полосе, на которую 
вы намерены выехать. Ситуация 
будет тем более сложной, если 
первый решит остановиться и 
взять попутчиков. Правда, при- 
чин для экстренного торможе- 
ния, по логике «как бы чего не 
вышло», все же нет. Как и в 
первой ситуации, очевидно, луч- 
ше выждать 1 — 2 секунды (ва- 
риант Б), обратив внимание на 
действия водителя «Жигулей»: 
если он остановится, значит вам 
дорога закрыта, если нет — мож- 
но смело выезжать. 



СИТУАЦИЯ 2 (а I 

Оценки: А — ■ 5; Б — 2; В — 3. 

Для вас эта ситуация не опасна, 
но именно от ваших действий 
во многом зависит, чтобы она 
такой и осталась. Ведь пешеходы 
не видят всей обстановки, их 
внимание, наверняка, сосредото- 
чено только на вашем автомоби- 
ле. Как только вы проедете 
переход, они начнут переходить 
проезжую частъ, не подозревая, 
что навстречу на большой ско- 
рости, стремясь побыстрее осво- 
бодить перекресток, едет другой 
автомобиль. К тому же, поступив, 
как сказано в варианте Б, вы 
окажете медвежью услугу и 
водителю встречной машины, ибо 
закроете обзорность не только 
пешеходам, но и ему. 

Тут кажется заманчивым оста- 
новиться прямо на переходе, 
но вряд ли вы будете правильно 
поняты: пешеходы начнут обхо- 
дить ваш автомобиль и могут 
снова оказаться перед встречным. 
К тому же останавливаться на пе- 
шеходном переходе не только 
запрещено Правилами, но и во 
всех случаях -неэтично по от- 
ношению к пешеходам. Остано- 
вившись, как предложено вариан- 
том А, вы не только проявите 
высокую водительскую культуру, 
но и обезопасите пешеходов, 
дав им возможность уже не 


воспринимать вас как опасность, 
а сосредоточить все внимание 
на встречном автомобиле, кото- 
рый им будет хорошо виден. 


СИТУАЦИЯ 2 (б | 

Оценки: А 1; Б — 2; В — 5. 

Ситуация опасна тем, что во- 
дитель третьего автомобиля ве- 
роятнее всего не остановится 
перед пешеходным переходом. 
Тем самым он ограничит обзор 
пешеходам, и ваш автомобиль 
может оказаться в непросмат- 
риваемой зоне. Пешеходный пе- 
реход то место, где пешеходы 
пользуются преимуществом пе- 
ред водителями, а расстояния, 
которое вас от него отделяет, 
едва ли хватит для того, чтобы 
перед ним остановиться: через 
4 секунды пешеходы будут прямо 
перед вами. Прибавив же газ, 
вы ставите себя в безвыходное 
положение, если кто-то из пе- 
шеходов побежит, а такое не иск- 
лючено, у вас не останется воз- 
можности избежать наезда. 

Так что, как бы ни казалось 
противоестественным тормозить 
сразу после того, как секунду 
назад вы прибавили газ, чтобы 
успеть проскочить перекресток, 
это необходимо сделать, ибо за 
перекрестком обстановка склады- 
вается близкая к критической. 



ФРАНЦИЯ. Для вождения автомобиля в тем- 
ное время суток предлагаются очки, которые, 
по мысли изобретателя, защищают от ослеп- 
ления фарами встречных машин. Левое 
стекло их разделено на две половины по го- 
ризонтали и затемнено в верхней части. 
Правое разделено по вертикали, и у него 
затемнена половина, расположенная ближе к 
носу водителя. 

ФРАНЦИЯ. Министерство внутренних дел 
призвало всех префектов полиции усилить 
борьбу с одним из наиболее серьезных 
нарушений правил дорожного движения — 
ездой на красный свет. Каждый год в стране 
по этой причине случается более 10 тысяч 
ДТП с тяжелыми последствиями. Сейчас 
за подобные нарушения водителей наказы- 
вают штрафом от 1300 до 2500 франков, 
тюремным заключением на пять суток и 
лишением водительского удостоверения на 
три года. 

ФРГ. Бюро по автомобильной технике в 
своих исследованиях установило, что около 
55% ДТП с грузовыми автомобилями 
составляют их столкновения с легковыми. 
Причем в этих авариях гибнет 46% от 
общего числа погибших во всех ДТП. Смер- 
тность в таких авариях в четыре раза выше, 
чем при столкновениях двух легковых 


автомобилей. Отмечается, что . применение 
на кузовах грузовых автомобилей более 
совершенных боковых защитных огражде- 
ний, особенно с правой стороны, позволило 
бы на 50% уменьшить тяжелые последствия 
столкновений с грузовиками легковых ав- 
томобилей и мотоциклов. 

ФРГ. В стране регулярно проводятся опро- 
сы водителей легковых автомобилей для 
проверки самооценки собственных навы- 
ков управления, водительского мастерст- 
ва. Последний опрос был проведен в 
1985 году. Он показал, что количество 
водителей, относящих себя к категории 
«средний», по сравнению с 1970 годом по- 
высилось на 8%. Вместе с тем большинство 
по-прежнему проявляет за рулем самоуве- 
ренность: 13% относят себя к категории 
«очень хороший» и 50% — «хороший», 
а «плохой» только 2%. 

ШВЕЙЦАРИЯ. Стоит ли запретить движение 
автотранспорта по воскресеньям? Такой 
опрос провела ассоциация «Врачи в защиту 
окружающей среды» в мае-июне этого года 
во всех кантонах. По мнению врачей, 
одно воскресенье без движения транспорта 
спасло бы четырем людям жизнь, а 100 изба- 
вило бы от возможных ранений при ДТП. 
81% опрошенных высказались за 6 — 10 дней 
в году без езды. 


ШВЕЙЦАРИЯ. С октября 1987 года в стране 
стали вводить более строгий (и, очевидно, 
самый суровый в Европе) контроль содер- 
жания вредных веществ в выхлопных газах 
автомобилей. Полагают, что благодаря этому 
загрязнение атмосферы окисью углеро- 
да может быть уменьшено примерно на 90%. 

ЯПОНИЯ. При высоких скоростях движе- 
ния спойлеры существенно повышают устой- 
чивость легковых автомобилей, но при 
низких они не нужны, поскольку «не рабо- 
тают», а лишь повышают аэродинамическое 
сопротивление и, следовательно, вызывают 
повышенный расход топлива. С учетом 
этого специалисты фирмы «Ниссан» создали 
спойлеры с электронным управлением. При 
сухой погоде и скорости движения до 
120 км/ч они утоплены в кузов, а при боль- 
ших скоростях выдвигаются, противодей- 
ствуя образованию аэродинамической 
подъемной силы и повышая устойчивость 
автомобиля. В дождь спойлеры выдвигаются 
уже на скорости 50 км/ч, уменьшая опас- 
ность акваплаиирования. 

ЯПОНИЯ. КПД автомагистралей постоянно 
падает. С каждым годом снижается сред- 
няя скорость движения. За шесть лет она 
уменьшилась на 6,2 км/ч и составляет сейчас 
немногим более 36 км/ч. Выросли частота 
и продолжительность заторов. 
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ЗНАК ВНИМАНИЯ 
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К этим письмам в нашей 
редакционной почте всегда от- 
ношение особое. Пишут инва- 
лиды, которые водят автомо- 
биль, и мы всегда стараемся 
быть внимательными к их 
просьбам и нуждам, к их воп- 
росам. Такие вопросы возник- 
ли и после введения в дейст- 
вие новой редакции Правил 
дорожного движения. 

На них отвечают сотрудники 
Главного управления Г АИ МВД 
СССР Ю. ОСТРОУМОВ и 
А. ТИШИН. 

Многим не нравится внеш- 
ний вид нового опознаватель- 
ного знака автомобиля, пере- 
оборудованного для инвалида. 
Чем вызвана эта перемена! 

Такой символ опознаватель- 
ного знака «Инвалид» реко- 
мендован комитетом по внут- 
реннему транспорту ЕЭК ООН, 
в состав которого входит и 
наша страна. Красив он или 
нет, но придумывать какой-то 
свой знак мы не вправе, ведь 
он должен быть легко и оди- 


наково понимаем всеми води- 
телями, в том числе и при- 
езжающими из-за рубежа. 

Кто может устанавливать на 
своих автомобилях такой знак 
и какие для этого нужны до- 
кументы! 

Опознавательный знак «Ин- 
валид» разрешается устанавли- 
вать не только на автомоби- 
лях, специально оборудован- 
ных для инвалидов, но и на ма- 
шинах в стандартном исполне- 
нии при наличии в техниче- 
ском паспорте автомобиля за- 
писи «Разрешена установка 
знака «Инвалид» (в графе 
«Особые отметки»). Запись эту 
делают работники регистраци- 
онно-экзаменационных пунк- 
тов ГАИ при предъявлении 
документа, удостоверяющего 
инвалидность I или II группы. 

Водители-инвалиды, управ- 
ляющие автомобилями с соот- 
ветствующим опознаватель- 
ным знаком, как известно, 
пользуются некоторыми льго- 
тами. Распространяются ли на 


них эти льготы и тогда, когда 
они едут в качестве пассажи- 
ров в обычных автомобилях! 

Распростряняются, но не все. 
Водителям легковых автомо- 
билей и мотоциклов с ко- 
ляской, перевозящих инвали- 
дов I или 11 группы (по предъ- 
явлении документа, удосто- 
веряющего инвалидность), 
можно останавливаться в зоне 
действия знака «Остановка за- 
прещена» с табличкой «Кроме 
инвалидов», если они не созда- 
ют помех и не угрожают без- 
опасности движения. 

Автомобили для инвалидов 
выпускают пока только два ав- 
тозавода — ЗАЗ и АЗЛК. Од- 
нако полностью удовлетворить 
спрос они еще не могут. В то 
же время многие инвалиды в 
состоянии приобрести ссЖигу- 
ли» или «Волгу», но из-за того, 
что эти автозаводы такие спе- 
циально оборудованные ма- 
шины или хотя бы комплекты 
ручного управления для них не 
выпускают, люди вынуждены 
приспосабливать к ним детали 
от «запорожцев» или «москви- 
чей», изобретать и изготавли- 
вать кустарным способом 
свои конструкции, которые за- 
частую не отвечают требова- 
ниям безопасности. 

Правилами регистрации и 
учета автомототранспортных 
средств было предусмотрено, 
что замена обычного управле- 
ния на автомобилях «Волга» 
и «Жигули» на приспособлен- 
ное под инвалида может про- 
изводиться только с разреше- 
ния Госавтоинспекции после 
проверки надежности установ- 
ленного механизма заводом — 
изготовителем данного транс- 
портного средства или Науч- 
но-исследовательским институ- 
том автомобильного транспор- 
та (НИИАТ). 

Такое положение создавало 
большие трудности для многих 
водителей-инвалидов. К тому 


же волжский и горьковский 
автозаводы весьма неохотно 
давали «добро» на эксплуата- 
цию своих машин с ручным 
управлением. А инвалиды, про- 
живающие далеко от Москвы, 
Горького и Тольятти, вообще 
не имели возможности пред- 
ставить свои автомобили в эти 
предприятия или институт 
для проверки надежности ме- 
ханизма управления. 

Сейчас Минавтопром, МВД 
и Г оскомтруд СССР подгото- 
вили и утвердили совместное 
решение по этому вопросу. Им 
предусмотрена возможность 
оснащения легковых автомоби- 
лей АЗЛК, ИЖ, ВАЗ, ГАЗ и 
ЗАЗ как старых, так и новых 
моделей, принадлежащих ин- 
валидам, ручным управлением 
в соответствии с медицински- 
ми заключениями. Министер- 
ство автомобильной промыш- 
ленности СССР должно разра- 
ботать в этом году комплек- 
ты органов такого управления 
на транспортные средства пе- 
речисленных марок и органи- 
зовать их производство в не- 
обходимых количествах как то- 
варов народного потребления. 
Продажа таких комплектов и 
переоборудование — на стан- 
циях технического обслужива- 
ния автомобилей. 

После этого владельцу авто- 
мобиля необходимо обратить- 
ся в Г АИ по месту регистра- 
ции машины для внесения 
соответствующих изменений в 
технический паспорт автомо- 
биля. Основанием для них 
служат медицинское заключе- 
ние и справка станции тех- 
нического обслуживания, вы- 
полнявшей работу. 

Переоборудование легковых 
автомобилей повышенной про- 
ходимости — Г АЗ — 69, УАЗ — 
469, ЛуАЗ — 969 и других будет 
по-прежнему запрещено из-за 
неприспособленности данных 
транспортных средств для ус- 
тановки таких механизмов. 


ГАРАЖНАЯ СМЕРТЬ 


Об этом говорить неприятно, но совершен- 
но необходимо. И хотя всем известно, 
сколь ядовиты выхлопные газы автомо- 
билей, насколько они опасны, каждый 
год, особенно в осенне-зимне- весенний пе- 
риод, медикам приходится иметь дело с 
так называемой гаражной смертью. 

Молодой человек решил прогреть дви- 
гатель «Волги* прямо в гараже. Он пони- 
мал, чем это чревато, и предусмотрительно 
открыл ворота гаража, но не учел, как 
выяснилось позже, одного: небольшой вете- 
рок препятствовал выходу газов наружу. 
В итоге летальный исход. 

Трое приятелей поехали на зимнюю ры- 
балку. Добравшись до места, решили пере- 
кусить в автомобиле. Мотор не выключали, 
а машину, чтобы двигатель меньше охлаж- 
дался, поставили задней частью к ветру. 
Газов, проникших через неплотные соеди- 
нения брезентового верха ГАЗ — 69, оказа- 
лось достаточно, чтобы все трое погибли. 

Был сильный мороз, и дежурный води- 
тель каждые несколько часов прогревал 
двигатель. Для сохранения тепла двери 


гаража были закрыты. Казалось, что в боксе 
на девять машин с высотой потолка в четыре 
метра воздуха вполне достаточно. Но после 
очередного прогревания водитель назад 
не вернулся — умер около автомобиля. 

А в судебно-медицинской литературе опи- 
сан случай смерти в открытом кузове 
грузовой машины. Пассажир лег на дно, 
покрытое небольшим слоем сена. И не 
проснулся. Оказалось, что его голова нахо- 
дилась над ш,елью в дне кузова, в нее и 
поступали выхлопные газы. 

Окись углерода — СО, или угарный газ, — 
входящая (до 7%) в состав выхлопных 
газов двигателей внутреннего сгорания, 
страшна тем, что ни цвета, ни запаха не 
имеет. Однако ее концентрации в воздухе 
всего в один процент достаточно, чтобы 
человек получил смертельную дозу отрав- 
ления. Угарный газ действует парализующе, 
лишая человека возможности передвигаться. 
К тому же с гемоглобином крови во время 
дыхания он образует стойкое соединение, 
препятствующее переносу кислорода к клет- 
кам головного мозга. При более низких 


концентрациях окись углерода постепенно 
накапливается в крови, и тут опасность 
заключается в том, что до критического 
момента человек может почти не ощущать 
признаков отравления. Особенно если он 
находится в нетрезвом состоянии. 

Смертельные исходы при прогревании 
машин в гаражах не редкость. Но опасен 
не только работающий мотор, а даже и 
включенная печка отопителя. 

Двое молодых людей в плотно закры- 
том гараже включили такую в «Запорож- 
це*. Отравление наступило не только от 
угарного газа, но и от того, что количе- 
ство кислорода в окружающем воздухе в 
результате горения уменьшилось и повыси- 
лось содержание углекислого газа СОг. 

На улице весна, и хочется еще раз напом- 
нить, что прогревать или ремонтировать 
машины с долго работающим двигателем 
гараже ни в коем случае нельзя, даже при 
открытых дверях. 

В. ЖИТКОВ, 
судмедэксперт, 
г. Ленинград кандидат медицинских наук 
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СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 


ВСЕ О РУЛЕВОМ 
УПРАВЛЕНИИ 

«Судя ПО описаниям в журнале, за послед- 
нее время появилось немало новинок в кон- 
струкции рулевого управления автомоби- 
лей, — пишет Ю. Виноградов из г. Альметь- 
евска. — Есть ли возможность познакомить- 
ся с ними подробнее!» 

В минувшем году издательство «Машино- 
строение» выпустило книгу И. П. Чайков- 
ского и П. А. Саломатина «Рулевые управ- 
ления автомобилей». В ней рассмотрены об- 
щие требования и системе управления и ее 
оценочные показатели, схемы рулевых уп- 
равлений, их влияние на стабилизацию уп- 
равляемых колес. Большое место отведено и 
описанию конструкций рулевых механизмов 
и приводов, усилителей руля и т. д. для машин, 
разных по назначению и типу. Специальная 
глава посвящена проектированию и расчету 
рулевых управлений. Книга снабжена библио- 
графическим указателем. Ее тираж — 12 300 
экземпляров. 

СТАНЕТ ЛИ ВОДОРОД 
ТОПЛИВОМ! 

Что мешает скорейшему переводу автомо- 
бильных двигателей с бензинового топлива 
на водородное! — этот вопрос задает 
наш читатель Б. Балюба из Алма-Аты. Он ссы- 
лается на экологическую безвредность про- 
дуктов сгорания водорода, на то, что он са- 
мый распространенный в природе элемент. 
Читатель также просит объяснить, почему у 
нас в стране, несмотря на давно ведущиеся 
эксперименты, на улицах до сих пор нет авто- 
мобилей, работающих на водороде. 

Наш журнал в прошлом (1979, № 3, с. 14 и 
1980, № 8, с. 10) рассказывал о проводивших- 
ся в СССР экспериментах по замене бензина 
водородом в качестве автомобильного топли- 
ва. Препятствует его широкому распростра- 
нению трудность хранения, образование им 
с воздухом взрывоопасной смеси, сложности с 
заправкой. Специалисты полагают, что пере- 
ход с бензинового на водородное топливо 
будет проходить постепенно, и в первую 
очередь на городском общественном транс- 
порте. 

Для тех, кто желает более подробно озна- 
комиться с этой проблемой, рекомендуем 
книгу Ю. Мацкерле «Современный экономич- 
ный автомобиль» (М., Машиностроение, 1987). 
В ней водородному топливу посвящены стра- 
ницы 273 — 282. 

АЭРОДИНАМИЧЕСКИЕ 

ТРУБЫ 

«В журнале неоднократно упоминалась 
аэродинамическая труба, сооруженная близ 
автополигона НАМИ. Хотелось бы знать, 
какие фирмы за рубежом располагают наибо- 
лее совершенными сооружениями для 
аэродинамических исследований», — пишет 
Е. Вольский из Тамбова. 

Сооружения такого типа весьма объемны, 
оснащены сложным оборудованием и дороги 
в эксплуатации, поскольку на создание воз- 
душного потока, движущегося с высокой 
скоростью, расходуется много энергии. Поэто- 
му собственные трубы имеют лишь крупней- 
шие фирмы с достаточно широким ассор- 
тиментом моделей, требующим большого 
объема доводочных работ. Процесс обтека- 
ния в аэродинамической трубе тем точнее 
соответствует взаимодействию автомобиля 
с воздухом в реальном движении, чем боль- 
ше площадь поперечного сечения потока в 
рабочей части трубы. По этому параметру 
крупнейшими среди используемых для нужд 
автомобилестроения являются трубы: кон- 


церна «Дженерал Моторе» (США; 69 м^; 
скорость потока 240 км/ч), «Фольксваген» 
(ФРГ; 37,5 м^; 180 км/ч), «Локхид-Джорд- 
жия» (США; 35,1 м'^; 406 км/ч). Научно-иссле- 
довательской ассоциации автомобильной про- 
мышленности — МИРА (Англия; 35,0 м"; 
133 км/ч), «Даймлер-Бенц» (ФРГ; 32,6 м^; 
270 км/ч), ФИАТ (Италия; 30,0 м^; 200 км/ч). 
Трубы, используемые другими фирмами, 
имеют меньшие размеры, и необходимой 
точности замеров там достигают благодаря 
специальным конструктивным решениям, а 
также введением в результаты эмпириче- 
ских поправок. 

Эти сведения мы нашли в книге группы 
западногерманских авторов «Аэродинами- 
ка автомобиля» под редакцией В. -Г. Гухо, 
выпущенной в переводе с немецкого изда- 
тельством «Машиностроение» в 1987 году 
(10 тысяч экземпляров). В ней системати- 
зирован обширный материал не только о 
процессах обтекания автомобиля воздухом, 
но и о теплообмене в системе охлаждения, 
о вентиляции и отоплении салона, аэроди- 
намическом шуме и др.; даны рекомендации 
по проектированию легковых и спортивных 
автомобилей, автопоездов и автобусов; опи- 
саны техника и методика экспериментальных 
исследований. 

КАК ОПЛАЧИВАЕТСЯ СБОР 

«Приобрел автомобиль в конце ноября, 
однако сбор, взимаемый с индивидуальных 
владельцев транспортных средств, пришлось 
уплатить не за месяц, как я полагал, а за 
всю вторую половину года. Правильно ли 
это!» — спрашивает В. Пчелинцев из Ка- 
раганды. 

Да, правильно. Как следует из Правил 
регистрации и учета автомототранспортных 
средств, индивидуальные владельцы, приоб- 
ретая автомобиль или мотоцикл в первом 
полугодии, обязаны перечислить фин .нсовым 
органам названный сбор в размере его 
полной годовой суммы, а во втором, неза- 
висимо от дня и месяца, — в половинном 
размере от указанной суммы за год. 

НЕ ПЕРЕГРЕТ ЛИ 
ДВИГАТЕЛЬ! 

А. Ступак из г. Белая Церковь пишет в 
редакцию: «На мотоцикле нет приборов, 
показывающих степень нагрева двигателя. 
Как определить, не перегрет ли он!» 

Определить степень нагрева двигателя с 
достаточной для практики точностью можно 
и без прибора, рукой. Если рука, прило- 
женная к картеру у основания цилиндра, 
ощущает тепло — двигатель нагрет доста- 
точно, чтобы можно было спокойно ехать. 

Если руке горячо, но вполне «терпимо» — 
двигатель нагрет нормально, за него мож- 
но не опасаться, даже когда вода, по- 
павшая на ребра цилиндра, закипает, ши- 
пит. Если же рука на картере «не терпит», 
если вода шипит на картере — двигатель 
перегрет, можно опасаться неприятных по- 
следствий и потому без крайней необхо- 
димости продолжать движение не рекомен- 
дуется, лучше дать двигателю остыть. На- 
конец, в том случае, когда двигатель заметно 
теряет мощность и тепло от него ощуща- 
ется на расстоянии — он перегрет чрез- 
вычайно, движение нужно прекратить не- 
медленно. И возобновлять его можно толь- 
ко после остывания мотора. 

В ГОД ПОКУПКИ 

«Как известно, по июль идет ежегодный 
технический осмотр транспорта. Я купил 
автомобиль в начале года. Должен ли 
я представлять его в Госавтоинспекцию для 
техосмотра наряду со «старыми» владель- 
цами!» — спрашивает О. Костюков из По- 
дольска Московской области. 

Как нам разъяснили в Главном управлении 
ГАИ МВД СССР, техосмотр в год покупки 


автомобиля проходить не нужно, поскольку 
он должен проводиться одновременно с ре- 
гистрацией машины, когда она ставится на 
учет. Об этом в техническом паспорте де- 
лается соответствующая отметка. Если же 
автомобиль куплен в конце года, то в следую- 
щем он должен быть вновь представлен 
для техосмотра. 

«МЕТАЛЛИЧЕСКАЯ КРЫША 
ВМЕСТО ТЕНТА» 

Под таким заголовком в февральском 
номере журнала за 1987 год была опубли- 
кована информация об условиях замены 
мягкого верха (тента) автомобилей ГАЗ — 69, 
УАЗ — 469 и ЛуАЗ — 969 металлической кры- 
шей. Редакция получает письма, авторы 
которых спрашивают, продолжают ли они 
действовать. 

Недавно эти требования дополнены. Теперь 
замена разрешается при соблюдении следую- 
щих условий. Конструкция стоек и крыши 
должна обеспечить сохранение жизненного 
пространства кузова при опрокидывании 
автомобиля, а конструкция надставок две- 
рей, боковин и задка — значительное уве- 
личение площади остекления и улучшение 
обзорности. В центральных стойках две- 
рей и в полу кузова обязательны места 
крепления ремней безопасности. Для выпол- 
нения эвакуационных требований на авто- 
мобилях ГАЗ — 69 должна быть установлена 
либо задняя дверь (в проеме заднего борта), 
либо вторая боковая дверь с правой стороны, 
как у Г АЗ — 69А. 

ЗАВОД НЕ РЕКОМЕНДУЕТ 

Владельцы ижевских мотоциклов просят 
объяснить, разрешается ли установка дви- 
гателя ИЖ-ПС на рамы ИЖ-Ю или ИЖ-П. 

Вот какой ответ на этот вопрос мы полу- 
чили из ПО «Ижмаш». 

Двигатель мотоцикла ИЖ-ПС по своим поса- 
дочным местам не подходит для рам ИЖ-Ю, 
ИЖ-П. Его установка на этих мотоциклах 
требует дополнительных, в том числе и сва- 
рочных, работ, которые могут изменить жест- 
кость рамы. 


ПОПРАВКА 

” В № 1 журнала за этот год опубли- 
кована статья ведущего инженера-кон- 
структора КЭК НТЦ ВАЗа тов. А. А. Не- 
волина «Колеса для «Жигулей». 

При подготовке материала к печати в 
нем по вине редакции допущены ошибки. 

Так, в ответе на первый вопрос 
сказано, что колеса модели «2103» имеют 
6 круглых вентиляционных отверстий. 
Следует читать 16. 

Ответ на второй вопрос правильно 
должен читаться так: «Болты крепления 
колес у ВАЗ — 2101, «2103», «2106», «2104», 
«2105», «2107» и их модификаций пол- 
ностью взаимозаменяемы, несмотря на 
то, что болты у «2101» отличаются от 
болтов «2105» формой головки. 

На автомобилях ВАЗ — 2108 и ВАЗ — 2109 
применяются иные болты, они на 4 мм 
короче, чем у ВАЗ — 2101 и «2105». 
Чтобы не было путаницы, болты «2108» 
имеют темное покрытие, и они могут 
применяться только на тех автомобилях, 
для которых предназначены. Болты от 
«2101» и «2105» допускается устанавли- 
вать на «2108» и «2109». 

Из таблицы «Шины для автомобилей 
ВАЗ — 2108, «2109» необходимо йсключить 
колесо 51 х1 3. 

Редакция приносит глубокие извинения 
читателям и автору. 
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в МИРЕ МОТОРОВ 


ВЛИПЕРЫ 


ПУТЬВ 

♦Это было ужасно. Местами я делал 
25 километров в час», — такие слова 
произнес на финише Левассор, победи- 
тель первых автомобильных гонок Па- 
риж — Бордо — Париж 13 июня 1895 года. 

Тогда из 22 автомобилей и мотоцик- 
лов, вышедших на старт, только девять 
закончили гонку. По условиям соревно- 
ваний они обязаны были быть представ- 
лены в парижской галерее Рапп для 
всеобщего обозрения. Так родился пер- 
вый автомобильный салон. 

С тех пор состоялось множество 
экспозиций, национальных и между- 
народных салонов, в ряду которых в 
прошлом году франкфуртский (ФРГ) и 
токийский (Япония) открылись глубо- 
кой осенью и представили особый инте- 
рес. И прежде всего потому, что между 
ними протянулась незримая нить тради- 
ций и модерна, связывающая прошлое 
и будущее автомобильной техники. 

В первых гонках Париж — Бордо — Па- 
риж еще не стартовали автомобили «Ре- 
но» — их тогда просто не существова- 
ло. Но 92 года спустя на той же трассе 
Бордо — Париж 23 июня 1987 года экспе- 
риментальный сверхэкономичный авто- 
мобиль «Рено-веста-2» покрыл 590 кило- 
метров со средней скоростью 100,9 км/ч 
(вспомним слова разгоряченного победой 
Левассора) при расходе топлива 

1,94 л/100 км! 

«Рено-веста-2» вызвал немалый инте- 
рес у посетителей франкфуртского сало- 
на. Он отодвинул на задний план 
«Волво-740» с модернизированной под- 
веской задних колес и экстравагантную, 
но бесполезную «Ламборгини-портофи- 
но». 262 тысячи квадратных метров 
занимали экспонаты этой выставки. 10 
тысяч машин, узлов, приборов, деталей 
демонстрировалось в токийском салоне. 
Как во всем этом отразилось будущее 
мирового автомобилестроения, какие тен- 
денции они выявили? 

На заре автомобилестроения тон зада- 
вали ремесленные методы производства. 
И тогда Франция стала законодатель- 
ницей моды. Многие технические новин- 
ки расходились по всему свету именно 
отсюда. Да и по количеству изготовляе- 
мых автомобилей Франция была лиде- 
ром. До 1905 года включительно. 

А потом началась эра массового произ- 
водства со специализированными стан- 
ками, конвейерами, автоматическими ли- 
ниями. Новая технология пробила себе 
дорогу в первую очередь в США, и они 
с 1906 по 1979 год прочно занимали 
ведущие позиции. Это продолжалось до 
тех пор, пока Япония, преуспевшая в 
электронике, гибкой технологии, новых 
материалах, рациональной организации 
труда, не вышла вперед. 

Можно далеко шагнуть в технике и 
технологии, как сделали японские авто- 
мобильные фирмы, можно разработать 
авангардные по конструкции, долговеч- 
ные и практичные модели, но очень не- 
легко создать марке репутацию. Надо, 
чтобы у покупателя она ассоциировалась 
с многолетними традициями, подобны- 
ми тем, что сложились у «Мерседес- 
Бенц», «Рено» или ФИАТа. Надо, чтобы 
ее имя окружал ореол легенды, как у 


«Роллс-Ройса» или «Альфа-Ромео». На- 
до, чтобы ее модели отличались ориги- 
нальностью, шармом, как «Ягуар» или 
«Ситроен». Наконец, нужна репутация 
солидности, такая, как у БМВ или «Пе- 
жо», взращенная в умах не одного поко- 
ления автомобилистов. Именно по этим 
причинам японские фирмы, выйдя впе- 
ред в количественном отношении, внед- 
рив массу сверхсовременных новшеств, 
ищут «строительный материал» для со- 
здания себе «благородных биографий». 

Европейские и американские заводы 
уже давно практикуют показ на выстав- 
ках «дрим-каров» — эксперименталь- 
ных автомобилей будущего. «Рено-веста- 
2», о которой уже говорилось, одна из 
таких машин. Мы привыкли, что «Итал- 
дизайн», «Бертоне», «Пининфарина» 
ежегодно показывают нам дизайнерские 
изыски на всех традиционных выстав- 
ках. Существенно интересных новинок 
европейские или американские конструк- 
торы во Франкфурте не представили. 
Да, там были новые модели — «Альфа- 
Ромео-164», «Крайслер-ЭС», БМВ-ЗетІ, 
«Феррари-Ф40», «Опель-сенатор», «Пан- 
тер-соло-2», но они не меняли решаю- 
щим образом облик современного авто- 
мобиля. Они находились в общем ряду. 
Лишь «Рено-веста-2» был исключением. 

Японские же фирмы предложили ши- 
рочайший ассортимент не просто новых 
машин, а новых их концепций. Так, 
«Ниссан» видит будущее за парой авто- 
мобилей, парой неразлучной, состоящей 
из однообъемного универсала повышен- 
ной вместимости (УПВ) для повседнев- 
ной езды (модель «Юра») и двухмест- 
ной открытой спортивной машины (мо- 
дель «Саурус») для отдыха. 

«Мацуда» представляет двухместную 
городскую малогабаритную модель 
«Пайр» без багажника. А для перевозки 
грузов у нее служит одноосный фургон. 
Что же касается спортивных машин, 
то фирма представила любопытную но- 
винку — модель «МИкс-04» с двухмест- 
ным кузовом, который сам владелец мо- 
жет варьировать по своему вкусу. 

Новую разновидность автомобилей для 
бездорожья показала фирма «Сузуки». 
Ее машина РТ-1 с очень коротким двух- 
местным кузовом купе, 550-кубовым 
мотором, большим дорожным просветом 
и приводом на все колеса перекликается 
с нашей опытной моделью ГАЗ — 73 
1955 года («За рулем», 1987, № 1). 

Можно принять или отвергнуть эти 
новые концепции, можно дискутировать, 
в какой мере они отвечают запросам 
потребителя, но они уже существуют, 
пусть в виде образцов эксперименталь- 
ных, но реальных. Из сотен предложе- 
ний какая-то доля войдет в жизнь. 

И в этом отношении японские фирмы 
взяли верх над европейскими и амери- 
канскими, утвердив себя законодателя- 
ми мировой автомобильной моды. Теперь 
их надо догонять, отвечать им на вызов, 
противопоставлять более передовые кон- 
цепции. 

Современные модели насыщены элек- 
троникой. Компьютеры, которые, напри- 
мер, в экспериментальном «Форд-Гиа- 
аэростар-ХФИкс» (их — двадцать шесть) 


управляют чем угодно. Радар, которым 
оснащена экспериментальная «Тойота- 
ФИкс-ІІ», вместе с ЭВМ поддержива- 
ют в уличном потоке безопасную дистан- 
цию. Навигационная система, связанная 
через спутник, на «Тойоте-ФИксВ-ІІ» 
и «Субару-Фб-24-эстремо» с помощью 
электронного мозга позволит найти крат- 
чайший путь от точки А до точки Б. 

Другое важное направление — при- 
менение привода на все колеса и меха- 
низма управления всеми колесами. Пол- 
ноприводные « Фольксваген-гольф-синк- 
ро»,^ «Ауди-кваттро», «Мацуда-626», 
«Тойота-селика-турбо-4УД» уже выпу- 
скаются. Они более безопасны на сколь- 
зкой дороге по сравнению с машинами, 
имеющими одну пару ведущих колес. 

В периодической печати под влиянием 
многочисленных полноприводных экспо- 
натов во Франкфурте и Токио даже поя- 
вились сообщения, что «на выставке не 
были представлены автомобили с перед- 
ними ведущими колесами». Это не так. 
Распространение переднеприводных мо- 
делей продолжается, и пока рано утверж- 
дать, что автомобилей с колесной фор- 
мулой 4X4 сегодня большинство. Но 
такая тенденция намечается. 

Уже три японские фирмы стали серий- 
но выпускать полноуправляемые авто- 
мобили. В случае, когда все четыре 
колеса являются поворотными, у ма- 
шины лучше курсовая устойчивость, 
особенно при смене полосы движения 
на высоких скоростях. В диапазоне же 
низких скоростей эта система существен- 
но облегчает поворот автомобиля. У 
моделей «Ниссан» и* «Мацуда» для уп- 
равления всеми четырьмя колесами ис- 
пользована сложная электрогидравличе- 
ская система. Ее работу контролирует, 
например, на «Мацу де» 8-битовый компь- 
ютер. «Хонда» же применила вдвое бо- 
лее дешевую механическую систему («За 
рулем», 1987, № 9), которой прочат хо- 
рошие перспективы. 

Глядя на экстравагантные экспонаты с 
керамическими двигателями («Исудзу- 
КОА-ІІІ») или с газовой турбиной («Той- 
ота-ГТВ»), с аэродинамическим тормозом 
(«Мицубиси-ХСР») или на сверхлегкую 
и сверхэкономичную модель («Рено-ве- 
ста-2»), посетители выставок задаются во- 
просом, сколь реальны эти чудеса, есть 
ли шанс встретить их на серийной мо- 
дели. 

Ну что же, заглянем в историю и не 
так далеко, как в начале нашего обзо- 
ра. Когда в конце 1985 года на выстав- 
ках появился прототип автомобиля буду- 
щего, «Ниссан-МИД-4» с четырьмя уп- 
равляемыми и ведущими колесами, начи- 
ненный электроникой, то скептических 
прогнозов было не занимать. В мае 1988 
года компания «Ниссан» начинает серий- 
ный выпуск модели «МИД-4». 

Внимание к аэродинамике, проявляе- 
мое конструкторами, до недавнего вре- 
мени расценивалось как «увлечение 
спортивной темой». Коэффициент лобо- 
вого сопротивления Сх еще недавно у 
серийных моделей колебался в преде- 
лах 0,45 — 0,48. Сейчас у моделей 1988 
года он снизился почти в полтора 
раза: «Крайслер-премьер» и «Ниссан- 
блюберд» — 0,3, «Хонда-прелюд-ку- 

пе» — 0,34. Что же касается экспе- 
риментальных машин, то у них этот 
показатель еще меньше: «Ламборгини- 
портофино» — 0,25, «Мицубиси-ХСР» — 



1. €<Рено-веста-2м (Франция). Опытная, сверх- 

экономичная модель. Двигатель: 3 цилинд- 
ра, 716 см^, 27 л. с. Трансмиссия: 5 пере- 
дач, ведущие колеса передние. Длина — 
3540 мм. Снаряженная масса — 473 кг. На- 
ибольшая скорость — 140 км/ч. Расход топли- 
ва, л/100 км: при 90 км/ч — 2,05; при 120 
км/ч — 2,73; при условном городском 

цикле — 3,66. 

2. €<Лам6оргини-портофином (Италия). Опыт- 
ный четырехместный спортивный автомобиль 
итальянской фирмы, принадлежащей теперь 
американской корпорации «Крайслер». На ма- 
шине впервые в мировой практике приме- 
нены четыре двери, открывающиеся вверх. 
Силовой агрегат установлен сзади. Двигатель: 
8 цилиндров, 3485 см^, 225 л. с. Наибольшая 
скорость — 244 км/ч. 

3. «Форд-Гиа-аэростар-ХФИкс» (США). Опыт- 
ный шестиместный универсал повышенной 
вместимости (УПВ). Его 26 микропроцессоров 
по программам управляют системами дви- 
гателя, автоматической трансмиссией, проти- 
воблокировочным тормозным приводом, про- 
тивобуксовочным устройством, а также ра- 
дарным контролем безопасной дистанции. 
Двигатель: 6 цилиндров, 3000 см^, "162 л. с. 

4. «Пантер-соло-2» (Англия). Мелкосерийный 
спортивный автомобиль с кузовом «купе» ти- 
па «2-|-2» и расположенным сзади силовым 
агрегатом. Двигатель: 4 цилиндра, 1994 см^, 
204 л. с. Трансмиссия: 5 передач, постоян- 
ный (неотключаемый) привод на все колеса. 


0,2, «Рено-веста-2» — 0,186. 

Наш обзор не случайно пестрит япон- 
скими марками. Обозреватель журнала 
♦ Ауто цайтунг» (ФРГ) закончил свой 
репортаж из Токио так: «Выставка 
показала, что новшества, предлагаемые 
японскими фирмами, безграничны*. Од- 
нако шеф фирмы «Ауди* (ФРГ) Ферди- 
нанд Пьох относительно экспонатов япон- 


Длина — 4344 мм. Снаряженная масса — 
1100 кг. Ряд деталей кузова — из стеклопла- 
стика и углепластика. Скорость — 241 км/ч. 
Время разгона до 100 км/ч — 5,7 с. 

5. «Крайслер-премьер» (США). Серийная 
модель — дальнейшая эволюция «Рено-25», 
разработанная' корпорацией «Америкен мо- 
торе» и фирмой «Итал-дизайн». Двигатель: 
4 цилиндра, 2464 см^, 113 л. с., впрыск топли- 
ва. Трансмиссия — 5 передач, ведущие коле- 
са — передние. Длина — 4894 мм. Снаря- 
женная масса — 1 298 кг. Скорость — Т80 км/ч. 
Время разгона до 100 км/ч — 12,4 с. 

6. «Исудзу-КОА-ІІІ» (Япония). Эксперимен- 
тальный двухместный спортивный автомобиль 
с опытным керамическим 300-сильным дви- 
гателем. В этой области фирма является пио- 
нером («За рулем», 1982, № 9). Все колеса — 
ведущие и управляемые. Антиблокировочной 
системой тормозов, как и многими другими, 
управляет компьютер. 

7. «Дайхатсу-ТА-Икс-80» (Япония). Опытный 
образец спортивного автомобиля. Силовой 
агрегат сзади. Бортовые компьютеры контро- 
лируют работу антиблокировочной системы 
тормозов, активной подвески колес, распре- 
деление крутящего момента между перед- 
ними и задними ведущими колесами, противо- 
буксовочную систему. Двигатель: 6 цилинд- 
ров, 986 см^ 131 л. с. при 9000 об/мин, турбо- 
наддув. Четыре клапана на цилиндр. Ско- 
рость — 250 км/ч. 


ских автомобильных компаний заметил: 
«На меня тут ничто не произвело 
особого впечатления. Я это все ожидал*. 
А руководитель дизайнерского отдела 
«Фольксвагена* Герберт Шефер признал- 
ся: «Меня поразили дерзкие формы и 
смелые цвета*. Руководители же япон- 
ских фирм лишь улыбались. Их фили- 
алы уже продают на территории США 
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8. «Мацуда-626-купе-ГЛИкс» (Япония). Серий- 
ная модель с четырьмя управляемыми ко- 
лесами. Двигатель: 4 цилиндра, 1998 см^, 140 
л. с., впрыск топлива. Трансмиссия: 5 передач, 
привод на передние колеса. Длина — 4470 мм. 
Снаряженная масса — 1175 кг. Скорость — 
208 км/ч. Время разгона до 100 км/ч — 9,4 с. 

9. «Мацуда-пайрм (Япония). Опытный двух- 
местный городской автомобиль. Силовой агре- 
гат сзади. Малая длина (2,7 м), трехдвер- 
ный кузов. Буксируя одноосный прицеп-фур- 
гон с боковыми двухстворчатыми дверцами, 
становится универсальным транспортным 
средством. 

10. «Мацуда-МИкс-04м (Япония). Опытная 
двухместная модель с так называемым варь- 
ируемым кузовом. Посредством установки 
быстросменных панелей можно получить три 
базовые разновидности (багги, родстер, купе) 
на одном и том же шасси. Двигатель — ро- 
торно-поршневой. Шасси — с хребтовой 
рамой. Постоянный привод на все колеса. 

11. «Хонда-прелюд-купе» (Япония). Серийная 
модель. Двигатель: 4 цилиндра, 1958 см^, 
109 л. с., 2 карбюратора. Трансмиссия — 5 
передач, ведущие колеса — передние. Четыре 
управляемых колеса. Длина — 4460 мм. Сна- 
ряженная масса — 1130 кг. Наибольшая ско- 
рость — 187 км/ч. Время разгона до ІОО 
км/ч — 11,1 с. Расход топлива, л/100 км: при 
90 км/ ч — 7,1 ; при 1 20 км/ ч — 8,7; при услов- 
ном городском цикле — 11,2. 


ПОЧТИ 2 миллиона легковых машин в год. 
Доля сбыта японских машин на евро- 
пейских рынках возросла за минувший 
год с 11 до 15% общего объема продан- 
ных легковых автомобилей. Похоже, 
что Япония прочно стала в этом деле 
мировой державой номер один. 

Л. ШУГУРОВ, 
инженер 
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ЛЕКТОРИЙ КЛУБА 


Помните, на прошлом заседании («За 
рулем», 1987, N9 2) мы рассмотрели 
техническую сторону вопроса о фильт- 
рах. Теперь, как и обещали, — разговор 
о положении с их производством и о раз- 
борных фильтрах. 

МАСЛЯНЫЕ 

ФИЛЬТРЫ 

«ЖИГУЛЕЙ» 

Было время, когда «жигулевские» 
масляные фильтры лежали в магазинах. 
Но вот уже много лет они практически 
не появляются на прилавке, да и на СТО 
при замене масла их порой выдают так, 
будто совершают благодеяние. Что же 
случилось? Особых тайн тут нет, да и ариф- 
метика довольно простая. 

Основной производитель масляных 
фильтров типа ВАЗ — автоагрегатный 
завод в г. Ливны. Две его современ- 
ные автоматизированные линии (раньше 
была одна) позволяют сделать примерно 
9 миллионов фильтров в год. Половина — 
фильтры модели «2101», вторая полови- 
на — «2105». Еще около миллиона филь- 
тров поступает из-за рубежа: в основном 
из Болгарии (модели «2101» и «2105», 
не отличающиеся от наших) и немного — ^ 
из Югославии (модель «2105», имеющая 
некоторые конструктивные особенности, 
но ничем не отличающаяся по эксплуа- 
тационным показателям). 

Потребителями этих фильтров являют- 
ся, во-первых, сам Волжский автозавод, 
во-вторых — весь парк произведенных 
им автомобилей. Кроме того, не так давно 
к ним прибавились автомобили УАЗ. В ито- 
ге, по подсчетам специалистов, для пол- 
ного удовлетворения сегодняшнего спро- 
са нужно околет 13 миллионов фильтров в 
год. Как видим, баланс получается отри- 
цательный с дефицитом почти в 3 мил- 
лиона. И этот дефицит продолжал бы 
накапливаться, вынуждая ставить на при- 
кол эксплуатируемые автомобили, если 
бы не было простого выхода — привлечь 
заводы других отраслей. Ныне это сдела- 
но, однако история вопроса заслуживает 
хотя бы краткого изложения; это будет 
ответом на многочисленные письма чита- 
телей. 

Лишь только «жигули» появились на 
свет, посыпались предложения: сделать 
фильтр разборным. Вначале это опреде- 
лялось пожеланием снизить затраты на 
ТО, позже — поиском путей для устра- 
нения дефицита. Но ВАЗ (а решающее 
слово в подобных делах принадлежит 
заводу) оставался непреклонным. Логика 
такой позиции очевидна. Неразборный 
фильтр удобен при замене, практически 
сводит к нулю неумелость новичка и стра- 
хует мотор от его ошибок. Неразборный 
фильтр технологичен, во всяком случае, 
высокопроизводительные автоматические 
линии в Ливнах могут выпускать только 
такое изделие. Тем не менее все эти резо- 
ны как бы консервировали существую- 
щее положение и дефицит неуклонно 






нарастал, несмотря на появлявшиеся вре- 
мя от времени, но ничем не подкреплен- 
ные директивы о его устранении. 

На протяжении почти пятнадцати лет 
министерство и завод словно не видели 
реальности. Лишь в 1984 году был издан 
приказ о привлечении сторонних ведомств 
и организаций к выпуску запчастей в ка- 
честве товаров народного потребления. 
Применительно к масляным фильтрам 
это означало, что нужно давать «добро» 
на измененную конструкцию. Ни один 
«ширпотребщик» не возьмется делать 
серийный фильтр: его себестоимость не- 
избежно получится повышенной, для 
увеличения розничной цены нет основа- 
ний, поэтому вместо прибыли был бы 
сплошной убыток. Делать нечего, и ВАЗ 
зажег зеленый свет перед теми, кто захо- 
тел выпускать разборные фильтры. На се- 
годня число таких предприятий достигло 
четырех десятков. 

Лидер нового направления определился 
сразу: производственное объединение 
«Вторнефтепродукт». Кроме энтузиазма и 
технический базы, эта организация рас- 
полагает еще и солидными фондами на 
фильтровальную бумагу. На этой основе 
в подмосковном городе Пушкино нала- 
жено производство фильтрующих элемен- 


тов, подобных тем, что стоят в неразбор- 
ных фильтрах. Отличие лишь в том, что 
здесь торцевые диски металлические и 
с закраинами. В такое «блюдечко» нали- 
вают эпоксидный клей и опускают звездо- 
образный цилиндр фильтрующей шторы. 
Решение не самое дешевое, но соедине- 
ние получается очень надежным, практи- 
чески без огрехов, которые иной раз бы- 
вают при шприцевом склеивании на авто- 
матах. А разборные корпуса со всей на- 
чинкой делают пятнадцать заводов разных 
ведомств. 

Общее количество разборных фильт- 
ров, выпущенных по разработкам «Втор- 
нефтепродукта» и в кооперации с ним, 
в 1988 году превысит миллион. Кроме то- 
го, есть много заводов, которые действу- 
ют самостоятельно (но, разумеется, тоже 
аттестуют свою продукцию на ВАЗе). 
Кстати, в их число входят предприятия, 
делающие и применяющие текстильные 
фильтроэлементы по принципу известного 
нашим читателям изобретателя В. Гри- 
горьяна («За рулем», 1984, № 8); такие 
элементы служат вдвое дольше обычных. 
Общий объем выпуска у заводов-«оди- 
ночек» — более полутора миллионов 
фильтров в год. Таким образом, ныне воп- 
рос Ь дефиците «жигулевских» масляных 
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фильтров по существу можно считать 
закрытым, если, конечно, объем произ- 
водства и дальше будет возрастать в соот- 
ветствии с ростом парка машин. 

Теперь перейдем к конструктивным и 
эксплуатационным особенностям разбор- 
ных фильтров. Прежде всего нужно отме- 
тить, что вариантов их исполнения мно- 
го — больше десятка, и, видимо, это 
число пока будет увеличиваться. Но все 
они довольно несложны, и нет никакого 
смысла подробно рассматривать каждый, 
тем более что к ним прилагаются завод- 
ские инструкции со схемой или описани- 
ем (для примера на фото 1 и 2 показаны 
изделия двух заводов в разобранном ви- 
де). Поэтому укажем лишь на два харак- 
терных момента. 

Во-первых, противодренажный клапан. 
Тот, что стоит в неразборном фильтре, 
еле-еле вытягивает положенный срок, 
после чего деформируется и перестает 
работать, В разборной конструкции нужно 
либо заменять его одновременно с филь- 
трующим элементом, либо применять бо- 
лее долговечный. Первый вариант неудо- 
бен ни потребителю, ни изготовителю, 
поэтому обычно идут по второму пути. 

В большинстве случаев такой противо- 
дренажный клапан представляет собой 
легкую стальную шайбу большого диамет- 
ра, перекрывающую отверстия для входа 
масла в фильтр. Под шайбу положена уп- 
лотнительная прокладка из листовой мас- 
лостойкой резины толщиной примерно 
0,5 мм. К днищу корпуса фильтра шай- 
ба прижата спиральной пружиной; ее уси- 
лие достаточно для уплотнения узла, 
но не более, чтобы подача масла от 
насоса шла беспрепятственно даже при 
самом небольшом давлении. Противодре- 
нажный клапан такого типа служит долго. 

Во-вторых, нельзя не упомянуть сам 
разборный корпус. У. большей части мо- 
делей он прикручивается на резьбе к 
днищу. Резьба мелкая, соединение уплот- 
нено кольцевой резиновой прокладкой. 
Иногда (модель 2101-1012005-РК-Б) (см. 
фото 1 ) корпус с днищем соединяют встык 
и стягивают центральным болтом. В по- 
следнем случае конструкция посложнее, 
но разборка и сборка нетрудна; к тому 
же каждое изделие комплектуется спе- 
циальным гаечным ключом. Что же ка- 
сается первого варианта, то тут автомоби- 
лист иной раз сталкивается с неприят- ' 
ностью: отъездил положенный срок, воз- 
намерился заменить элемент, а отвернуть 
корпус не удается — затянут с неверо- 
ятной силой. Разумеется, это прямой 
производственный дефект, но можно 
предположить, что появляется он неспро- 
ста. Соединения такого рода довольно 
капризны: относительно небольшие по- 
грешности изготовления и сборки могут 
вызвать потерю герметичности. Вот и 
затягивают резьбу «от души». 

Подведем некоторые итоги. 

Бесспорным, перевешивающим все ос- 
тальное, плюсом разборных фильтров 
стал тот факт, что их появление позво- 
ляет наконец справиться с дефицитом. 

По фильтрующей способности и другим 
техническим параметрам разборные и не- 
разборные фильтры с бумажными эле- 
ментами попросту идентичны; разборные 
с текстильным элементом (см. фото 2) 
обладают известными преимуществами. 
Применяемость фильтров по моделям 
автомобилей зависит только от их габари- 
тов («большой» и «малый»), но не от кон- 
струкции. 

Эксплуатационные удобства и надеж- 
ность у разборных фильтров по понятным 


причинам ниже, чем у неразборных. Сама 
по себе операция замены элемента от- 
нюдь не сложна, тем более для умелого 
автомобилиста, но чрезвычайно ответст- 
венна. Неточность и неаккуратность здесь 
чреваты серьезными последствиями. Име- 
ет значение и тот факт, что механи- 
ческая часть у разборных фильтров слож- 
нее, а делаются они неспециализирован- 
ными предприятиями, поэтому вероят- 
ность заводского брака здесь неизбеж- 
но больше. Уместно еще раз напомнить: 
широкий выпуск разборных фильтров — 
решение в значительной мере вынужден- 
ное. Кое-кто из читателей, делившихся 
своими размышлениями, полагал, что тут 
кроется солидный резерв экономии. Вряд 
ли. Металла, конечно, расходуется мень- 
ше, но трудоемкость и общая себе- 
стоимость изготовления существенно воз- 
растают. У потребителя же при ны- 
нешних ценах небольшая выгода может 
появиться только после долгой эксплуа- 
тации. 

Кстати, о ценах. Условия у заводов- 
«ширпотребщиков» разные, и естественно, 
что расчетная розничная цена их изде- 
лий получалась разной: у кого около 
10 рублей, у кого чуть побольше. Меж- 
ду тем товары с равной ценностью для 
потребителя и стоить должны одинаково. 

В Госкомитете по ценам подошли к делу 
именно так, но округлили оригинально: 
14 рублей за любой разборный фильтр. 
Куда, мол, эти автомобилисты денутся. 

Серьезную настороженность вызывает 
другое обстоятельство. Человек, купив- 
ший разборный фильтр, должен иметь 
возможность беспрепятственно покупать 
сменные фильтрующие элементы (их роз- 
ничная цена — 2 рубля). Но, зная нашу 
торговлю, нетрудно предположить, что 
нередко сами фильтры будут завозить в 
одни места, а элементы — в другие. 

В реальности таких опасений убеждает 
сегодняшняя читательская почта. Многие 
пишут о том, что видели элементы в мага- 
зине, а где купить фильтр? Естественно, 
у автомобилистов возникает желание сде- 
лать разборный корпус своими силами, и 
они просят дать соответствующие реко- 
мендации. 

Основная рекомендация — все-таки 
постараться купить разборный корпус 
} заводского изготовления. Слишком много 
I было случаев, когда у неудачливого 
самодельщика мотор в пути оставался без 
масла. Ну, а уж если делать, надо 
иметь в виду следующее. 

Проще всего выполнять фланцевый 
разъем. Для этого корпус отслужившего, 
но исправного фильтра разрезают ножов- 
кой на расстоянии не менее 40 мм от дни- 
ща. Предварительно нужно измерить его 
габаритную высоту: это облегчит последу- 
ющую работу. Теперь следует заняться 
противодренажным клапаном. Не стоит 
рассчитывать на то, что при необходи- 
мости можно отыскать «приличный» штат- 
ный клапан, вскрывая выброшенные филь- 
тры. 

Лучше сделать подпружиненный, подоб- 
ный тому, что был описан выше (фото 3). 
Поверхность днища, к которому прилега- 
ет клапан, выпуклая; нужно проторцевать 
ее на токарном станке, сняв примерно 
0,5 мм, в результате чего получится 
плоская кольцевая поверхность, к которой 
прижимается клапан. Исходя из размеров 
этого кольца, вытачивают прижимную 
шайбу с закраинкой для центрирования 
пружины. К шайбе подклеивают проклад- 
ку из маслостойкой резины. Пружину 
с наружным диаметром 35 мм можно на- 


вить из упругой проволоки толщиной 
1,2 — 1,3 мм; получится три полных витка 
при общей высоте примерно 16 мм. 

Теперь потребуется выточить два флан- 
ца (фото 4) и просверлить в них отвер- 
стия для стягивающих винтов (не менее 
шести). Размеры фланцев нетрудно опре- 
делить по месту, и на них обязательно 
нужно предусмотреть тонкую (1,5 — 2,0 
мм) отбортовку, которая относительно 
легко прогревается при пайке. Если для 
уплотнения фланцев не удастся найти 
кольцевую маслостойкую прокладку круг- 
лого или квадратного сечения, придется 
вырезать плоскую из листа, но в этом 
случае на стыковых поверхностях флан- 
цев должны быть невысокие кольцевые 
выступы, обеспечивающие герметичность 
соединения. 

Фланцы припаивают к половинкам кор- 
пуса твердым припоем (медью, латунью). 
Мягкие припои (оловянные) не обеспе- 
чивают нужной прочности. Здесь нелиш- 
не напомнить, что по заводским техни- 
ческим условиям собранный корпус филь- 
тра должен выдерживать внутреннее 
давление 15 кгс/см^ без повреждений 
\ и остаточных деформаций, в противном 
і случае эксплуатационная надежность из- 
1 делия в экстремальных условиях не гаран- 
\ тируется. 


НАШ ПРАКТИКУМ 

На втором занятии («За рулем», 1988, 
№ 2) мы рассмотрели один конкрет- 
ный пример — ремонт переднего крыла. 
Наблюдения дают основание утверждать, 
что не менее распространен и второй 
случай — повреждение двери. Присмот- 
ритесь к автомобилям, идущим по ули- 
це, — и вы в этом убедитесь. Так что 
сегодня разговор о правке двери. Ведет 
его В. РЕШКИН. 

БЕЗ 

ПОМОЩИ 

РИХТОВЩИКА 

• 

Чаще всего повреждается, как ни стран- 
но, водительская дверь, хотя она-то, ка- 
жется, всегда у нас под контролем. 
Это, например, может произойти из-за 
неожиданного порыва ветра, который под- 
хватывает приоткрытую дверь, как па- 
рус, и обрывает ограничитель. Или из-за 
невнимательности водителя, подающего 
машину задним ходом в гараж и забываю- 
щего плотно прикрыть свою дверь, 
а она отошла и задела за створку ворот. 
В первом случае дверь только изла- 
мывается недалеко от передней кромки, 
во втором еще и сминается по торцу. 
Некоторые владельцы автомобилей с 
изуродованными дверями утверждали, 
что поломка произошла зимой из-за 
льда, скопившегося между передними 
I крылом и дверью. Как бы там ни было, 
I любой из этих случаев совершенно реа- 
Ілен, от них никто не застрахован. Однако 
Іи тут ремонт своими силами вполне воз- 
Іможен. 

1 Для начала дверь необходимо разоб- 
рать. Поскольку, как и на предыдущих 
занятиях, я поведу речь об автомобиле 


I 


ЗА РУЛЕМ 3/88 29 


ижевского производства, технология раз- 
борки в полной мере, конечно, отно- 
сится к нему. Отвернув два заглублен- 
ных винта, снимите подлокотник. Удалив 
декоративные пластмассовые заглушки с 
ручек стеклоподъемника и открывания 
двери, отверните крепящие их винты и 
снимите ручки. Вставляя отвертку снизу 
под декоративную накладку у стекла, 
выведите пружинные пистоны из отвер- 
стий и снимите накладку; удалите обивку 
двери. 

Теперь демонтируйте дверь. Но не 
пытайтесь отворачивать винты, крепя- 
щие петли, — это напрасное занятие. 
Лучше торцевым ключом «на 12» отвер- 
нуть болты крепления двери к петлям — 
доступ к ним открывается после уда- 
ления облицовки. 

Теперь снимите стекло. Для этого 
нужно отсоединить его от троса стекло- 
подъемника, снять упор стекла, затем 
кронштейн направляющего желобка, вы- 
нуть верхний ворсовый желобок. После 
этого, вывернув два винта на переднем 
торце рамки стекла (они находятся под 
уплотнителем) и один винт изнутри двери 
под форточкой, сдвиньте с места и выньте 
весь поворотный узел с форточкой и уда- 
лите стекло. (О том, как разбирать дверь 
«жигулей», было рассказано в двух пре- 
дыдущих номерах журнала — ред.) 


Вот о таком дефекте двери ведем мы сегодня - 
разговор. 

Исправлять дверь лучше на верстаке. 
Положите ее внутренней стороной вниз 
и отверткой через отверстия для петель 
отогните детали, в которых закрепляются 
губі^тые уплотнители. 

Вставьте крючок в отверстие для верх- 
ней петли; подберите деревянный брусок 
и, налегая на него спинкой крючка как 
на опору, клювиком постепенно подни- 
майте деформированный участок декора- 
тивной линии (помните — мы говорили 
в прошлый раз, что именно с этого 
нужно начинать) до одного уровня. На- 
помню: приступайте к этой работе с наи- 
менее испорченного участка, то есть 
более удаленного. И не спешите. Ма- 
ленькими, совсем легкими движениями 
крючка, следя за поверхностью «на от- 
блеск», терпеливо и постепенно выправ- 
ляйте металл. 

Подберите деревянную рейку, положи- 
те ее вдоль декоративной линии и, посту- 
кивая по рейке молотком, опускайте ее 
до низа двери, стремясь к тому, чтобы 
передняя кромка легла в одну плоскость 
с общей поверхностью. 

Вероятно, после этого останется еще 
хорошо различимая эллипсная вмятина, 
тянущаяся от декоративной линии до 
низа двери. Обозначьте рихтовочной пи- 


лой (мы уже рассказывали, как это делать) 
границы и крючком через любое из отвер- 
стий для петель выдавливайте вмятину, 
двигаясь по спирали от краев к центру. 
Затем проделайте то же, но через другое 
отверстие. 

Еще раз проведите напильником по 
лицевой стороне двери и проверьте 
свою работу. Если какие-то участки из- 
лишне поднялись над общей поверхно- 
стью — легонько постучите по ним острым 
концом молотка; если где-то осталась 
общая вмятина — продолжите рихтовку. 

В последнюю очередь поднимите крюч- 
ком участок, находящийся выше деко- 
ративной линии. И, наконец, рихтовочным 
напильником слегка пройдитесь по всей 
лицевой поверхности, удаляя выступаю- 
щие бугорки. 

В том варианте, когда дверь смята 
по торцу, вероятно, одними крючками 
не обойтись, понадобится рихтовка с 
вытягиванием металла, выколачиванием 
его на поддержках соответствующего про- 
филя. Но это уже настолько индиви- 
дуально, что общих рассуждений недоста- 
точно, в каждом конкретном случае и 
месте вы будете искать свои приемы. 

Заканчивается ремонт двери, как и 
любого другого участка, выравниванием 
поверхности при помощи тех вспомога- 
тельных составов, о которых мы уже 
говорили, зачисткой ее, шлифовкой и 
подготовкой к окраске. 

А о технологии применения припоя 
и всевозможных паст речь пойдет на 
последнем занятии этого цикла. 


для ВАС И ВАШЕЙ МАШИНЫ 

внимательные читатели замечают, что схо- 
жие, вроде бы, материалы появляются в 
разных разделах журнала — и «Для вас 
и вашей машины», и «Клуб автолюбителей», 
и в некоторых других. Пользуясь случаем, 
хотим вкратце уточнить наш подход к делу. 

Под рубрикой «Для вас и вашей маши- 
ны» (в «Клубе автолюбителей») мы расска- 
зываем о тех товарах для автолюбителей, 
которые выпускаются промышленностью, при- 
чем публикуемые сведения исходят от самих 
изготовителей. 

Если изделия опробовались редакцией, 
материал идет в другой раздел, равно как 
и в том случае, когда речь идет о какой-то 
индивидуальной разработке. 

Цель наших сообщений о новых промыш- 
ленных товарах — проинформировать чи- 
тателей и побудить их к «подталкиванию» 
местных торгующих организаций. Ибо слиш- 
ком часто бывает, что эти организации не 
заключают договоры на поставку того или 
иного изделия, ссылаясь на отсутствие спроса. 
А откуда возьмется спрос, если покупатели 
ничего не знают об этом предмете.? 

В то же время считаем необходимым еще 
и еще раз напомнить; как бы ни захоте- 
лось побыстрее приобрести новое изделие, 
не следует писать ни на завод, ни на опто- 
вую базу, поскольку они не занимаются 
розничной продажей. Обращаться по этим 
адресам должны торгующие организации. 

УСИЛЕНИЕ 

КУЗОВА 

«НИВЫ» 

При эксплуатации автомобиля ВАЗ — 2121 
«Нива», особенно в трудных дорожных усло- 
виях, в местах крепления задней подвески 
силового агрегата и раздаточной коробки 
из-за нарушения соосности валов появля- 



ются дополнительные шумы и вибрации. 
Это приводит к образованию трещин и раз- 
рывов металла в местах установки кронштей- 
нов, на которых агрегаты крепятся к днищу. 

Заварка трещин без дополнительного уси- 
ления кузова в этих местах неэффективна, 
трещины со временем появляются вновь. 
Решить эту проблему помог туапсинский 
судоремонтный завод, который в качестве 
товаров народного потребления изготовляет 
комплект деталей для усиления днища 
ВАЗ — 2121. Чертежи, технические условия, 
образцы деталей и технология их монтажа 
согласованы с «АвтоВАЗтехобслуживанием» 
и УГК ВАЗа. 

Установка этого комплекта деталей уси- 
ливает жесткость кузова в зоне крепления 
задней подвески силового агрегата и разда- 
точной коробки, снижает уровень шумов и 
вибрации. Поэтому целесообразно уога- 
навливать их также и на автомобили с 
небольшим пробегом. 

Дирекция «АвтоВАЗтехобслуживания» ра- 
зослала своим техническим центрам бюлле- 
тень (1986, № 6) с технологией установ- 
ки комплектов на «Ниву» и предложила 
заключить договоры с заводом в Туапсе 
о поставке их. Однако техцентры отказы- 
ваются получать детали, ссылаясь на отсут- 
ствие спроса на эту услугу со стороны вла- 
дельцев «нив». А причина здесь очевидна — 
отсутствие широкой информации, ибо нет 
сомнения, что почти каждый владелец «Нивы» 
хочет застраховаться от возможных повреж- 
дений кузова, потому что все много или 
мало ездят по тяжелым дорогам. 

Так что, уважаемые автолюбители, тре- 
буйте в любом САЦ ВАЗа, чтобы на вашу 
«Ниву» установили детали усиления кузова, 
или обратитесь в местное управление тор- 
говли, которое может закупить у завода 
комплекты Т1 39.2550.361 и продавать вам 
для монтажа своими силами. 

Адрес завода: 352800, г. Туапсе, ул. Горь- 
кого, 9, СЗР им. Дзержинского. 

Завод предлагает комплекты только тор- 
говым организациям. 

Так выглядит комплект. 
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своими СИЛАМИ 

ОБСЛУЖИВАЕМ 
МЕХАНИЗМ 
ІАЗОРАСПРЕПЕ- 
ЛЕНИЯ 
У ВАЗ-2108 
И ВАЗ-2109 

Согласно сервисной книжке через каждые 
15 тысяч километров пробега необходимо 
проверять состояние ремня в приводе рас- 
пределительного вала и при необходимости 
регулировать его натяжение. 

Выполняем это в следук>щем порядке. С 
воздушного фильтра снимаем заборник хо- 
лодного воздуха (фото 1), отворачиваем 
три винта крепления передней крышки, за- 
щищающей ремень (фото 2), и снимаем крыш- 
ку (фото 3). Осматривая ремень, обраща- 
ем внимание, целы ли его зубья, нет ли отсло- 
ений резины от ткани, других опасных дефек- 
тов — надрезов, трещин и т. п. Недопусти- 
мо также замасливание ремня (обычно из-за 
течи масла через сальники распределитель- 
ного или коленчатого валов), поскольку проч- 
ность его при этом резко снижается. 

Если ремень не имеет таких дефектов 
и пробег его не достиг предельно допусти- 
мого — 60 тысяч километров, проверяем 
натяжение, закручивая правую ветвь (фото 4) 
усилием пальцев (1,5 — 2 кгс). При нормаль- 
ном натяжении он закручивается на 90°, а 
если угол больше, ремень надо подтянуть. 
Для этого ослабляем гайку, крепящую ось 
натяжного ролика (фото 5), и поворачива- 
ем, обычно на 10 — 15°, против часовой 
стрелки ролик (фото 6), натягивая ремень и 
проверяя свободной рукой степень натяжения. 
Для окончательного контроля надо повернуть 
коленчатый вал на два оборота (вращая выве- 
шенное при помощи домкрата переднее 
колесо) и, если требуется, снова отрегули- 
ровать натяжение. 

Чтобы заменить ремень, далее поступаем 
так. Вращая коленчатый вал, совмещаем мет- 
ку на шкиве распределительного вала с отог- 
нутым усиком на задней крышке ремня (фото 
7), а метку на маховике — с вырезом на 
шкале (фото 8), которые видны в окне карте- 
ра сцепления после удаления с него резино- 
вой заглушки (расположена сверху). Снимаем 
ремень и шкив привода генератора с колен- 
чатого вала. Затем ослабляем натяжение 
зубчатого ремня, поворачивая ролик (см. 
фото 6) по часовой стрелке, и снимаем ре- 
мень. Надеваем новый ремень, сначала на 
шкив коленчатого вала и шкив насоса, за- 
водим на ролик и натягиваем на шкив рас- 
пределительного вала (фото 9). Проверив 
совпадение меток (в обоих местах), натя- 
гиваем ремень роликом, как было рассказано 
ранее, устанавливаем шкив и ремень приво- 
да генератора. 

О регулировке зазоров в механизме — в 
следующем номере журнала. 






Схема привода распре- 
делительного вала: 1 — 
шкив коленчатого вала; 
2 — шкив привода на- 
соса; 3 — натяжной ро- 
лик; 4 — задняя крышка; 

5 — шкив распредвала; 

6 — зубчатый ременЬ; 
А — метка (усик) на 
крышке; В — метка на 
шкиве; С и О — метки на 
крышке масляного насо- 
са и шкиве коленчатого 
вала (они плохо видны 
на автомобиле, поэтому 
пользуемся соответст- 
вующими им метками 
на маховике и шкале, 
как указано в тексте). 



ч 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 20 


Правильные ответы 
13, 15, 18. 


3, 6, 7, 10, 12, 


I. Автокраны не имеют сейчас, как это 
было прежде, своего лимита скорости, 
их водители руководствуются общими 
для грузовых автомобилей требованиями. 
В показанной ситуации для всех транс- 1 
портных средств предельная скорость 
ограничена 80 км/ч, в таком режиме 
вправе двигаться и автокран, если по| 
технической характеристике его макси- 
мальная скорость не ниже (пункты 

11.4 и 11.5). 

II. Поворот следует выполнять так, 
чтобы при выезде с пересечения проез- 
жих частей автомобиль не оказался на 
стороне встречного движения. Траектория 
А этому требованию не отвечает (пункт 
9.4). 

III. Из определения терминов «мо-| 
тоцикл» и «мопед» следует, что мопеды] 
не относятся к механическим транспорт- 
ным средствам (пункт 2, а также при- 
ложение 1, пункт 3.3). 

IV. Велосипедиста Правила тоже при- 
числяют к водителям транспортных 
средств, а потому и на него распрост-| 
раняется принцип «правой руки» при 
проезде перекрестка (пункты 2, 14.1 и 
14.11). 

V. Согласно табличке зона запрещения 
остановки составляет 10 метров, то есть 
по 5 метров в обе стороны от знака. 
Поэтому нарушения Правил в действиях 
водителя Б нет (приложение 1, пункты 
7.2.5— 7.2.6). 

уі. При движении по стрелке, включен- 
ной одновременно с красным сигналом 
светофора, любой водитель обязан усту- 
пить дорогу транспортным средствам, про- 
езжающим перекресток с других направ- 
лений (пункт 14.7). 

VII. С этой полосы, как показывает 
знак, мотоциклист имеет право двигаться 
только направо. Водителю автомобиля 
для такого маневра надо было занять 
крайнее правое положение на проезжей 
части (пункт 9.4, а также приложение 1, 
пункт 5.8.2). 

VIII. На трехполосных дорогах с двусто- 
ронним движением на среднюю полосу 
разрешено выезжать только для обгона 
или поворота. Но на этом участке до- 
роги обгон запрещен, кроме одиночных 
транспортных средств, движущихся со 
скоростью менее 30 км/ч (пункт 10.3, 
а также приложение 1, пункт 3.20). 
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СПОРТИВНЫЙ ГЛОБУС 


АВТОГОНКИ 

в первенстве Европы 1987 года по коль- 
цевым гонкам на седельных тягачах побе- 
дил швед С. Боргудд на автомобиле «Уайт» 
с двухтактным двигателем. Он выиграл 
12 этапов из 18 и набрал наилучшую 
сумму очков. Чехословацкий спортсмен 
Ф. Войтишек, выступающий на грузовике 
«Шкода- Л И АЗ», в общем зачете вышел 
на десятое место. 

* * * 

Впервые организованное в минувшем году 
первенство мира по кольцевым гонкам на 
легковых автомобилях закончилось финан- 
совым фиаско, и его дальнейшая судьба 
находится под вопросом. Чемпионом 1987 
года стал итальянец Р. Равалья на машине 
БМВ-МЗ. 

КАРТИНГ 

Первенство Европы 1987 года на машинах 
формулы «Е» (двигатель рабочим объемом 
250 см'^, шасси с обтекателями), которое 
проводилось в три этапа, выиграл швед 
Л. Болин на карте «Зип» с двигателем 
«Ротакс». Чемпионат Европы по формуле 
♦К» (двигатель рабочим объемом 135 см^) 
принес победу итальянцу А. Дзанарди 
на машине «Кали» с мотором «Комет». 

МОТОГОНКИ 

Титулы чемпионов Европы 1987 года 
завоевали: 80 см^ — X. Мираллес (Испа- 
ния), «Дерби»; 125 см^ — А. Штадлер 
(ФРГ), МБА; 250 см^ — X. Карделюс (Ан- 
дорра), «Кобас»; 500 см^ — М. Фишер (ФРГ), 

• «Хонда»; 500 см^ с коляской — Ж, Милло — 
Л. Дебру (Франция), «Сеймаз-Ямаха». 

РАЛЛИ 

Восьмая победа марки «Лянча» на этапе 
первенства мира 1987 года принесла одно- 
временно Ю. Канккунену титул чемпиона. 
Последний этап оказался решающим в его 
соперничестве с М. Биазоном. Минувший 
сезон прошел под знаком превосходства 
полноприводных машин. 

X этап (Кот д’Ивуар): 1, К. Эрикссон 
(Швеция) — П. Дикман (ФРГ), «Фольксва- 
ген-гольф-ГТИ 1800-16В»; 2. Ш. Мехта— 


Р. Комбе (Кения), «Ниссан-Сильвия-200 
СИкс»; 3. Э. Вебер — М. Фельтц (ФРГ), 
« Фольксваген- гольф-ГТИ 1800- 16В»; 4. 

П. Торзиак — Ш. Папен (Франция), «Мицу- 
биси-старион-турбо » . 

XI этап (Англия): 1. Ю. Канккунен — 
Ю. Пииронен (Финляндия), «Лянча-Дельта- 
ХФ-4УД»; 2. П. Эклунд (Швеция) — Д. Уит- 
ток (Англия), «Ауди-кваттро-купе»; 3. С. 
Бломквист — Б. Берглунд (Швеция); 4. 
Д. Мак-Рей — И. Гринрод (Англия), оба — 
«Форд-сьерра-косворт»; 5. М. Эрикссон— 
К. Бильштам (Швеция); 6. М. Ален— И. Ки- 
вимяки (Финляндия), оба — «Лянча-Дель- 
та-ХФ-4УД». 

Итоговый результат. Личный зачет: 1. 
Ю. Канккунен (Финляндия) — 100 очков; 
2. М. Биазон (Италия) — 94; 3. М. Ален 
(Финляндия) — 86; 4. К. Эрикссон (Шве- 
ция) 60; 5. ЭК. Раньотти (Франция) — 
51; 6. Э. Вебер (ФРГ) — 44. Одновременно 
был разыгран международный кубок ФИА 
среди участников, выступавших на авто- 
мобилях с одной парой ведущих колес. 
Его выиграл К. Эрикссон. 

Зачет марок: 1. «Лянча» (Италия) — 140 
очков; 2. «Ауди» (ФРГ) — 91; 3. «Рено» 
(Франция) — 71; 4. «Фольксваген» (ФРГ) — 
63; 5. «Форд» (Европа) — 59; 6. «Ма- 
ЦУДа* (Япония) — 52. 

4 ^ « « 

Состоявшееся в октябре 1987 года в ЧССР 
национальное ралли на экономичность про- 
ходило по трассе длиной 70,7 км. Ли- 
мит времени на ее преодоление составил 
75 минут. К участию допускались спорт- 
смены на серийных (без переделок) авто- 
мобилях трех классов (до 1000, до 1200 
и свыше 1200 см'^), а также на машинах с 
техническими усовершенствованиями. 

В абсолютном зачете победил Шмадль 
из г. Соколов на « Шкоде- 1 20 ЛС». Его 
результат — 3,269 л/100 км. Лучший 

результат на «Жигулях» (17-е место среди 
95 экипажей) показал Балоун из г. Хлумча- 
ны, который на ВАЗ — 2103 добился среднего 
расхода топлива 3,889 л/ 100 км. Победители 
в отдельных классах: до 1000 см^ — Кле- 
пач (г. Омице) на ФИАТ-500 — 3,494 
л/ 100 км; до 1200 см^ — Стухлик (г. Хор- 
жице) на «Шкоде-120Л» — 3,701 л/100 км; 
свыше 1200 см^ — Ножичка (г. Прага) на 
«Шкоде-ІЗОЛ» — 4,067 л/100 км. В классе 
машин с техническими усовершенствова- 
ниями (выступавшие на них участники 
заняли первые три места в абсолютном 
зачете) первым был Шмадль. 


Валентин Александрович АНУФРИЕВ 



Ушел из жизни один из 
ведущих работников ав- 
томобильной промышлен- 
ности, член редколлегии 
журнала «За рулем» Ва- 
лентин Александрович 
Ануфриев. 

Родился он в 1931 году в 
Горьком. После оконча- 
ния горьковского поли- 
технического института 
работал инженером на 
ЯМЗ, ГАЗе, затем — в 
НАМИ, научно-исследо- 
вательском центре отрас- 


ли. Главный инженер 
НАМИ, директор Цент- 
рального научно-исследо- 
вательского полигона, ди- 
ректор НАМИ. На этих 
ответственных постах 
В. А. Ануфриев внес 
большой вклад в создание 
перспективных моделей 
грузовых и легковых ав- 
томобилей, специализи- 
рованных машин, в разра- 
ботку научно обоснован- 
ной системы полигонных 
испытаний автомобиль- 
ной техники. 

В 1986 году В. А. Ануф- 
риев был назначен на- 
чальником Главного тех- 
нического управления 
Минавтопрома СССР, где 
наиболее ярко прояви- 
лись его глубокие техни- 
ческие знания, чувство 
нового, настойчивость в 
достижении цели. 

Широко эрудированный 
специалист, В. А. Ануф- 
риев постоянно помогал 
редакции — советом, кон- 
сультацией, рецензией. 


Идеи, которыми он с нами 
щедро делился, ложились 
в основу серьезных, зло- 
бодневных выступлений 
журнала. 

Свою научную и орга- 
низаторскую деятель- 
ность В. А. Ануфриев 
успешно сочетал с актив- 
ной партийной и общест- 
венной работой. Он изби- 
рался членом Дмитров- 
ского горкома КПСС, чле- 
ном Железнодорожного 
райкома КПСС Москвы, 
депутатом Тимирязевско- 
го и Железнодорожного 
районных Советов Моск- 
вы. Двумя орденами Тру- 
дового Красного Знамени 
и медалью «За доблест- 
ный труд в ознаменова- 
ние 100-летия со дня рож- 
дения В. И. Ленина» от- 
метила Родина труд В. А. 
Ануфриева. 

Как самого близкого то- 
варища по общему делу 
мы сохраним в памяти 
Валентина Александрови- 
ча Ануфриева. 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 




Для закрепления разболтавшегося пуско- 
вого рычага (кик-стартера) или педали пере- 
ключения передач на мотоцикле применяют 
разные способы. Некоторые из них были 
опубликованы в журнале. 

Предлагаю еще один, испробованный мною 
на минском мотоцикле. Отметив взаимное 
положение вала и пускового рычага, я снял 
их, просверлил отверстие, нарезал резьбу 
Мб и ввернул болт с контровочной гайкой, 
как показано на рисунке (конец болта не 
должен касаться вала механизма переклю- 
чения передач). Вот уже несколько лет 
соединение не ослабевает. 

Минская область, В. ВЫСОЦКИЙ 

г. Столбцы 



Крепление пускового рычага: 1 — вал меха- 
низма переключения передач; 2 — вал пуско- 
вого механизма; 3 — дополнительный болт 
Мб с контровочной гайкой; 4 — штатный 
стяжной болт; 5 — пусковой рычаг. 



При установке радиоприемника «Круиз- 
201» (выпуска 1986 года) на автомобиль 
ВАЗ— 2105 не совпали отверстия крепления 
динамика на его доске со штатными отвер- 
стиями у панели приборов. 

Закрепить динамик рядом с приемником 
удалось, как показано на рисунке. 

Крепление приемника: 1 — кронштейн, при- 
лагаемый и приемнику; 2 — приемник; 3 — 
доска с динамиком. 



При работающем двигателе радиопомехи 
на ДВ, СВ и КВ диапазонах оказались так 
заметны, что вести прием было невозможно. 

Помогла рекомендация завода. Я вскрыл 
приемник, перепаял вывод оболочки антен- 
ного кабеля возможно ближе к его вводу 
в корпус приемника, и помехи исчезли. 

Г. Ленинград А. ЧУГУНОВ 


На «Жигулях» через 16 лет эксплуатации 
стартер стал включаться только после не- 
скольких поворотов ключа зажигания, а затем 
совсем отказал. Проверкой установил, что на 
тяговое реле при этом подается напряжение 
12 В, а на обмотку оно не поступает. 

Виноватой оказалась заклепка, которая со- 
единяет наконечник провода, идущего от зам- 
ка, с корпусом реле, — она от времени окис- 
лилась и цепь прервалась. Достаточно было за- 
чистить место контакта и пропаять его, 
чтобы реле и стартер вновь стали надежно 
включаться. 

Ю. ПРИХОДЬКО 
Ворошиловградсиая область, г. Северодонецк 



Для заливки масла в коробку передач 
автомобиля ЗАЗ — 968М предусмотрено спе- 
циальное отверстие с левой (по ходу) сто- 
роны картера. Оно же служит для контроля 
уровня масла. Однако пользоваться им крайне 
неудобно, особенно когда нет ©смотровой 
канавы или эстакады. Предлагаю простой 
способ. 

Снимаем подушку заднего сиденья, выво- 
рачиваем три винта-самореза, крепящих 
крышку смотрового лючка, отсоединяем про- 
вода от включателя ВК-418 фонарей заднего 
хода, выворачиваем его из корпуса коробки 
и в образовавшееся отверстие через обык- 
новенную воронку вливаем масло. Остается 
все поставить на свои места. 

Крымская область, С. ТРУШИН 

г. Феодосия 


Когда в дороге я выворачивал из двигате- 
ля «Жигулей» отказавшую свечу, случилось 
непредвиденное — она сломалась так, что в 
гнезде головки блока осталась резьбовая 
часть корпуса с торчащим из нее кусочком 
изолятора. Ни пинцетом, ни тонкой проволо- 
кой удалить фарфор не удалось, а разру- 
шать было опасно, поскольку крошки попали 
бы в цилиндр. 

Решил ехать до стоянки на трех цилиндрах, 
для чего снятый со свечи провод замкнул 
на «массу». Каково же было мое удивление, 
когда при первых же оборотах стартера изо- 
лятор выбило из остатка свечи, о чем изве- 
стил удар по капоту. Осталось вывернуть ее, 
введя в отверстие хвостовик напильника, на 
что потребовалась минута, 
г. Ммнси Л. БУЛАТ 



В мотороллерах «Турист» и «Тулица» не- 
редко ослабевает крепление у хвостовика 
глушителя, и его теряют в пути. 

Предлагаю более надежный вариант креп- 
ления (см. рисунок). Стенку внутренней труб- 
ки (акустического фильтра) 2 глушителя от- 
гибаем по стыку со стороны перегородки 3, 
просовываем через образовавшуюся щель 
болт 4 со шлицем на торце стержня, встав- 
ляем в него снаружи отвертку и вворачиваем 
болт в перегородку. Щель закрываем, ставим 
на место наконечник глушителя, фиксируем 
его планкой (гребешком) 5 и закрепляем гай- 
кой с пружинной шайбой или шплинтом. Вмес- 
то шайбы делаем планку из листовой стали. 

Владимирская область, В. ЧЕРНЫШЕВ 

г. Ковров 


1 2 3 



^ __ 

При преодолении некоторых препятствий, 
например песчаных наносов или сугробов, 
в автомобилях ВАЗ — 2108 и «2109» может де- 
формироваться топливный бак — прогнуться 
внутрь дно. Чтобы выправить его не снимая 
с автомобиля, потребуется ножной или руч- 
ной насосы, или компрессор с выходной труб- 
кой внутренним диаметром 6 — 9 мм. 

Подняв заднее сиденье, открываем лючок в 
днище машины и снимаем с датчика указа- 
теля уровня топлива трубку, идущую из бака. 
Вместо нее подсоединяем к баку трубку от 
насоса. Помощник должен закрыть пальцем 
обратный клапан (возле наливной горловины) 
и одновременно следить за положением дна 



бака. Уже при небольшом избыточном дав- 
лении он примет свою прежнюю форму. 

Если в баке есть бензин, то сразу после ис- 
правления необходимо пережать трубку на- 
соса (компрессора) и попросить помощника 
освободить клапан, открыв крышку наливной 
горловины, иначе находящийся под давле- 
нием бензин может попасть из бака в компрес- 
сор или залить салон. 

Возможно, после проделанной операции 
указатель уровня топлива будет явно «зани- 
жать» показания. Это значит деформирован 
рычаг датчика уровня топлива. Его снимают 
и выправляют рычаг. 

г. Москва М. ПОДОРОЖАНСКИИ 



На «Запорожце» мне приходится часто ез- 
дить по тяжелым грунтовым дорогам, где 
не обойтись без надежных противобуксовоч- 
ных приспособлений. Меня в этих условиях 
выручают браслеты из старой велосипедной 
цепи, показанные на рис. 1. 

Для крепления их на заднем колесе (по три 
штуки) приварил к ободу три бобышки 2 
(рис. 2). В каждую завожу наконечник браслет- 
ного троса, захват цепляю за отбортовку 
обода и натягиваю браслет, заворачивая 
гайку ключом. Надо сказать, что весь комплект 
(6 штук) очень легкий — 960 г. 

г. Иркутск Н. ОЖИГОВ 


Рис. 1. Браслет: 1 — гайка М8; 
2 — захват; 3 — тяга; 4 — 
цепь (15 звеньев); 5 — трос 
диаметром 4 мм; 6 — нако- 
нечник. 


Рис. 2. Крепление 
браслета: 1 — обод 
колеса; 2 — бобыш- 
ка; 3 — браслет; 

4 — захват. 








в туринском автомобильном салоне 
1971 года еще малоизвестный в те годы 
дизайнер Джорджо Джуджаро пред- 
ставил любопытную машину, вернее, 
ее макет в натуральную величину. 

Очень низкий силуэт, очень большой 
угол наклона лобового стекла по отно- 
шению к вертикали, стекла в нижних 
половинах дверей, сделанные в литых 
колесах прямоугольные отверстия с 
высокими отбортовками придавали 
ему неповторимый облик. 

Необычным было и архитектурное 


решение интерьера кузова. Массивная 
консоль разделяла, словно барьер, пе- 
редние сиденья. Перед щитком при- 
боров (в виде бочонка) располагался 
обод рулевого колеса, имевшего одина- 
к(/вый с ним диаметр. Водитель и пас- 
сажир размещались в сиденьях ков- 
шового типа полулежа, как в гоночном 
автомобиле, благодаря чему и удалось 
сделать кузов весьма низким. 

По двигателю, трансмиссии и под- 
веске колес <Шумеранг», изготовлен- 
ный в единственном экземпляре, был 


6. «ПОРШЕ-928» (ФРГ] 


Эта модель с самого начала была 
предназначена для серийного произ- 
водства. Компоновка с расположен- 
ным впереди двигателем и коробкой 
передач, объединенной с главной пере- 
дачей задних колес, предопределила 
характерный внешний вид автомобиля 
(«За рулем», 1978, № 1). Дизайнер 
Анатоль Лапен при разработке кон- 
струкции кузова преследовал три це- 
ли: получить высокие аэродинамиче- 
ские показатели, сохранить характер- 
ные черты машин «Порше» и придать 
автомобилю «нестареющий» внеш- 
ний вид. 

Решая эти задачи, он применил 
поворотные фары (в нерабочем по- 


ложении их рассеиватели расположе- 
ны заподлицо с поверхностью .кузо- 
ва), так называемый интегрирован- 
ный бампер, очень выпуклые боко- 
вины кузова. 

Знание дизайнером возможностей 
химической промышленности опреде- 
лило выбор конструкции бампера: 
он изготовлен из полиуретановых смол 
на алюминиевом каркасе и окрашен 
в цвет кузова двухкомпонентным ла- 
ком на полиуретановой основе, вы- 
цветающим в одинаковой степени с 
краской кузова. Для снижения массы 
бензобак сделан из пластика, а 
передние крылья, двери и капот дви- 
гателя — из алюминия. 


Цикл создания этой модели (от тех- 
задания до серийного образца) — пять 
с половиной лет. 

Год начала выпуска — 1977; коли- 
чество мест — 2-}-2; двигатель: ко- 
личество цилиндров — 8, рабочий 
объем — 4474 см^, мощность 2& л. с./ 
177 кВт; количество передач — 5; 
размер шин — 225/50ѴКІ6; длина — 
4447 мм; ширина — 1836 мм; высота — 
1313 мм; база — 2500 мм; колея ко- 
лес: передних — 1551 мм, задних — 
1530 мм; масса в снаряженном состоя- 
нии — 1450 кг; скорость — 230 км/ч; 
время разгона до 100 км/ч — 6,8 с; 
расход топлива при езде по городскому 
циклу — 17 л /100 км. 


др4МРОВ. 


унифицирован с мелкосерийной спор- 
тивной моделью «Мазерати-бора». 

Год постройки — 1971; количество 
мест — 2; двигатель: количество ци- 
линдров — 8, рабочий объем — 
4719 см^, мощность — 310 л. с. /228 
кВт;‘ количество передач — 5; размер 
шин — 215/70ѴКІ5; длина — около 
4500 мм; высота — около 1100 мм; 
ширина — 1750 мм; база — 2600 мм; 
масса в снаряженном состоянии — 
около 14(Ю кг; скорость — 280 км/ч. 


Индекс 70321 


Цена 1 руб. 


Зар^еімі 


5. «МАЗЕРАТИ- 
БУМЕРАНГ» (Италия) 


